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Verzeichnis von Abklrzungen

B&R
DB AG
DTV
EU
EW
FGz
FNP
HVZ
Kfz
LEP
LNVP
LBV.SH
LSA
F-LSA
NAH.SH
MIV
Mo-Fr
NVz
OPNV
Pkw
P&R
RNVP
Sa, So
SPNV
Svz

Bike und Ride

Deutsche Bahn AG

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (Jahresmittel)
Europaische Union

Einwohnerinnen und Einwohner

FuRgangerzone

Flachennutzungsplan

Hauptverkehrszeit

Kraftfahrzeug

Landesentwicklungsprogramm

Landesweiter Nahverkehrsplan (fir den SPNV)
Landesbetrieb Strallenbau und Verkehr Schleswig-Holstein
Lichtsignalanlage

Lichtsignalanlage fur Fullganger

Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH
Motorisierter Individualverkehr

Montag bis Freitag

Nebenverkehrszeit

Offentlicher Personennahverkehr (Bahn, Bus, Taxi)
Personenkraftwagen (< 2,8 to)

Park und Ride

Regionaler Nahverkehrsplan

Samstag, Sonntag

Schienenpersonennahverkehr (Regionalbahn, U-Bahn, S-Bahn)

Spatverkehrszeit
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1 Einleitung

1.1 Das Ziel einer klimafreundlichen Mobilitat

Das Mobilitatskonzept fir die Stadt Preetz mit Umland setzt erstmalig einen klaren verkehrsent-
wicklungsplanerischen Impuls fiir klimafreundliche und nachhaltige Mobilitat. Es folgt damit
den ambitionierten Zielsetzungen der Stadt fir eine Klimaneutralitat bis 2030. Diese Zielsetzungen
erfordern in fast allen Bereichen des Verkehrssystems ein klares Umdenken und einen Paradig-
menwechsel jahrzehntelanger Kfz-orientierter Verkehrsgestaltung. Die Stadt Preetz steht damit im
Verbund mit der KielRegion, dem Kreis PlI6n und vielen anderen Stadten und Gemeinden in
Schleswig-Holstein, aber auch der Landesregierung, die ebenfalls diese Ziele verfolgen. Insbe-
sondere mit der KielRegion und dem Kreis Plén stehen wichtige Partner an der Seite der Stadt
Preetz, die Mobilitdtsvorhaben auch finanziell unterstitzen. Dabei bildet der Masterplan Mobilitat
der KielRegion eine wichtige Basis fur das stadtische Mobilitdtskonzept.

Mobilitat ,,neu denken“ bedeutet die Abkehr von einer bestandsorientierten Optimierung des
Verkehrssystems hin zu einer Neubetrachtung und Neugestaltung 6ffentlicher Raume flir mehr
Stadt- und Lebensqualitat sowie einer starkeren Einbeziehung des verkehrlichen Mobilitatsver-
bundes aus FuRverkehr, Radverkehr und &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Nachhaltige
Mobilitat wird zu einer neuen Standortqualitat flir die Region Preetz als Wohn- und Wirtschafts-
standort, aber auch als hochwertiger Freizeit- und Naturraum. Weniger Kfz-Verkehr bedeutet nicht
nur weniger Larm und Schadstoffe, sondern auch mehr Spielrdume fur die Aufwertung 6ffentlicher
Raume und speziell der Verkehrsanlagen. Davon profitieren die Anwohnenden und Besucher
ebenso wie der Einzelhandel und die Gewerbeunternehmen.

Wahrend bei den grundsatzlichen Zielsetzungen weitgehende Einigkeit tber alle politische Frak-
tionen der Stadtvertretung und weit Gber die Preetzer Stadtgrenzen hinaus besteht, gibt es bei der
Umsetzung und Ausgestaltung eine Vielzahl unterschiedlicher Interessenlagen und Auslegungen,
die in einen kooperativen Dialog mit einzubeziehen sind und die im Einzelfall auch Kompromiss-
I6sungen erfordern.

In den letzten Jahren rlicken zudem Aspekte moderner Verkehrsentwicklungsplanung nach
vorne, die in die bisherige Verkehrsplanung nicht oder unzureichend eingeflossen sind. Dazu
gehoren neben dem Klima- und Umweltschutz vor allem

e Demographie und Lebenswandel,

o Mobilitatsverhalten im Lebenszyklus,

e Ressourcenschutz,

e Verkehrssicherheit (insbesondere auch Schulwegsicherung),

¢ alternative und individualisierte 6ffentliche Mobilitdtsangebote sowie

e regionale Verkehrsverflechtungen (Stadt-Umland-Verkehr).
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1.2 Mobilitat als Prozess im Rahmen der Stadtentwicklung gestalten

Der Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat ist steinig und erfordert Durchhaltevermégen. Daher ist
auch die Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes als langfristiger Prozess anzusehen, der immer
wieder Uberprift und bei Bedarf auch nachjustiert werden muss. Globale Ereignisse wie die
Corona-Pandemie und der Ukraine-Krieg haben auch Auswirkungen auf den Mobilitatssektor und
machen langfristige Prognosen unwagbar. Auch aus diesem Grund ist eine regelmaRige Uber-
prifung von Rahmenbedingungen, MaRnahmenwirkungen und Mobilitatsverhalten in Form eines
systematischen Monitorings von grofder Bedeutung, das auch zu einer Anpassung des Mobilitats-
konzeptes flhren kann. AuRerdem sollten die Chancen von Verkehrsversuchen und Modell-
projekten genutzt werden, um Wirksamkeit, Akzeptanz und Konflikte von sensiblen MaRnhahmen
in der Praxis auszuloten.

Mobilitatsgestaltung und Stadtentwicklungsplanung bilden eine unverzichtbare Symbiose und
sind daher eng zu vernetzen. Nachhaltige Mobilitat kann durch Stadtplanung unterstitzt werden,
gleichzeitig steigert eine gute Verkehrsanbindung die Attraktivitdt von Wohn- und Gewerbegebie-
ten. Gerade bei der Gestaltung der Stralenrdume und Verkehrsanlagen schafft nur eine inte-
grierte Betrachtung erfolgreiche Konzepte. Neben einem Stadtentwicklungskonzept bilden auch
der Flachennutzungsplan und weitere Fachplane wie ein Einzelhandelskonzept wichtige Schnitt-
stellen zur Mobilitat.

Fir das Mobilitdtskonzept gibt es eine Reihe iibergeordneter Rahmenplane, die landesweite
oder regionale Schwerpunkte setzen und fur die stadtische Verkehrsplanung vor allem fir den
Teilaspekt der verkehrlichen Anbindung bzw. Erreichbarkeit von Relevanz sind. Neben dem
Regionalplan, sind vor allem die verkehrlichen Rahmenplane Landesweiter Nahverkehrsplan
(LNVP) fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und Regionaler Nahverkehrsplan (RNVP)
fur den Regionalverkehr im Kreis PIon zu nennen. Fur den Radverkehr bildet aulRerdem die Rad-
verkehrsstrategie Schleswig-Holstein 2030 eine wichtige zukunftsorientierte Grundlage.

1.3 Funktion und MaRstablichkeit des Mobilitatskonzeptes

Mit dem Mobilitdtskonzept wird eine systematische, langfristig angelegte Malnahmen- und
Finanzplanung fir das Verkehrssystem in Preetz und Umland ermdglicht. Das Mobilitatskonzept
bildet auch eine wichtige Voraussetzung fir die Akquisition von Férdermitteln.

Das Mobilitatskonzept ist ein Rahmenplan ahnlich einem Flachennutzungsplan und ist damit
bindend fur die Verwaltung, hat aber keine Rechtswirksamkeit nach Auf3en. Es gibt den mittel- bis
langfristigen Entwicklungsrahmen fiir die Verkehrsgestaltung in Preetz und Umland vor

- Zielsetzungen / Leitbild,

- Handlungsstrategie,

- Handlungskonzept mit Mallhahmen und weiteren Aktivitaten.

Das Mobilitatskonzept enthalt keine Entwurfs- und Ausflhrungsplanungen und erfordert teilweise
weitergehende Untersuchungen und vertiefende Planungen (z.B. flr die Gestaltung von Strallen
und anderer Verkehrsanlagen). Komplexere Planungsprojekte und vertiefende Planungen sind in
der Regel durch erganzende Beschlussfassungen in den Gremien der Selbstverwaltung zu
hinterlegen.
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1.4 Beteiligung und Kooperation

Das Handlungskonzept zum Mobilitdtskonzept beinhaltet eine Vielzahl vorhergehender Recher-
chen, Analysen und Gesprache mit unterschiedlichen Mobilitdtsakteuren sowie ein differenziertes
Beteiligungsverfahren mit folgenden Elementen:

e Projektbegleitende Expertengruppe
mit Beteiligung von Verwaltung, Polizei, Kreis Plon, KielRegion, NAH.SH und anderen.

e Online-Befragung der Offentlichkeit,
e Biirgerforum mit Beteiligung von Politik, Verwaltung und Blrger:innen ,

e Jugendwerkstatt im Friedrich-Schiller-Gymnasium.

Die Beteiligung hat nicht nur eine Reihe guter Anregungen und Lésungsvorschlage geliefert, son-
dern auch ein grofRes Interesse und Engagement am Thema klimafreundliche und nachhaltige
Mobilitat aufgezeigt. Daher wird empfohlen, auch die Umsetzung des Mobilitatskonzeptes mit
einem geeigneten Beteiligungsverfahren zu begleiten, um die Akzeptanz der umgesetzten Mal3-
nahmen zu erhéhen und das Erreichen einer Mobilitatskultur zu beférdern.

Bei der Umsetzung des Handlungskonzeptes ist die Stadt Preetz auf die Unterstiitzung externer
Akteure angewiesen. Dies umfasst insbesondere den Kreis PI6én und das Land vertreten durch
den LBV.SH als StralRenbaulasttrager der Landes- und Kreisstral’en sowie die NAH.SH und den
Kreis Plon als OPNV-Aufgabentrager. Wichtige Komponenten des Mobilitatskonzeptes wie das
OPNV-Angebot oder die straRenrdumliche Gestaltung kénnen also von der Stadt Preetz nicht
eigenstandig gestaltet werden. Aufgrund der Ubereinstimmenden Zielsetzungen bestehen aber
gute Chancen fur hochwertige und zielgerichtete Losungen.

Um die Umsetzung und Effizienz von MalRnahmen zu forcieren, sind Kooperationen anzustreben,
die auch organisatorische und finanzielle Unterstitzung leisten kénnen. Wichtigste Partner sind
dabei der Kreis Plén und die KielRegion, die mit dem Masterplan Mobilitdt auch ein grof3es Inte-
resse an gemeinsamen Aktivitdten und Erfolgen haben. Darlber hinaus sind aber auch wichtige
stadtische Akteure wie Schulen, Einzelhandel, Unternehmen / Betriebe sowie Immobilieneigen-
timer:innen und —entwicklungsgesellschaften einzubinden und fir ein Engagement fir moderne
Mobilitat zu motivieren.

Neue Wege Op#m.-wﬂfakrmm;} Neue. Angebite. + lnfrs.

fur Preetz

und Umland

Burgerforum ...

Mobilitatskonzept

18.0ktober 2021 um 18 Uhr
Mensa der Schulen am Hufenweg

Bild 1-1: Impressionen aus dem Biirgerforum und der Jugendwerkstatt
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2 Entwicklungsrahmen

2.1 Stadtstruktur und Demografie

Die Stadt Preetz ist die groRte Kommune im Kreis Plén und kommt auf fast doppelt so viel Ein-
wohner:innen wie die Kreisstadt PIon. Zusammen mit den Stadten Schwentinental und PIon liegt
Preetz an der vom Verkehrsaufkommen starksten Verkehrsachse in der KielRegion. Bei der
Standortqualitat profitiert Preetz besonders von der raumlichen Nahe zur Landeshauptstadt Kiel.
Gleichzeitig ist Preetz ist aber als Unterzentrum auch selber ein wichtiger Versorgungs- und
Schulstandort mit zwei weiterfihrenden Schulen und zwei AuRenstellen des Berufsbildungs-
zentrums PIon sowie mehreren Nahversorgern und Fachmarkten.

Fir den Kreis Plon wird fir die nachsten Jahre mit einer ricklaufigen Bevolkerung gerechnet (vgl.
GGR 2019: Kleinrdumige Bevolkerungs- und Haushaltsprognose Kreis Plon bis 2030). Die Ursa-
chen fir die Bevdlkerungsentwicklung liegen vor allem in einer héhere Zahl an Sterbefallen
gegenuber der Zahl an Geburten. Diese Entwicklung kann auch durch die Zuwanderung nicht
ausgeglichen werden. Fir die Stadt Preetz liegt der prognostizierte Bevolkerungsriickgang unter
dem Kreiswert, aber auch Preetz kann sich dem Trend nicht vollstdndig entziehen. Es bliebt
abzuwarten, ob Preetz von einer mdglichen Stadt-Umland-Wanderung aufgrund steigender
Immobilienpreise und geringer Flachenverfugbarkeiten aus dem Oberzentrum Kiel profitieren kann
und/oder mit seiner Stadtentwicklungsplanung dem Rickgang entgegenwirken kann.

Auch in der Stadt Preetz zeigt sich mittlerweile ein hoher Anteil der alteren Bevolkerung. Fast
30% der Einwohner:innen sind bereits alter als 65 Jahre. In den Nachbarstadten Schwentinental
und PIon liegen diese Werte sogar noch hoher, in Kiel liegt der Anteil dieser Altersgruppe dagegen
unter 20% (Quelle: Statistikamt Nord 2022). In der Prognose (GGR 2019, aaO) wird sich der Anteil
der alteren Menschen an der Stadtbevolkerung noch weiter erhéhen, fur Preetz wird bis 2030 mit
bis zu 15% Zuwachs gerechnet. Die Entwicklung in den Stadten ist allerdings noch nicht so
ausgepragt wie im landlichen Raum. Aktuelle Einflisse wie die Auswirkungen der Corona-Pande-
mie (u.a. ,Homeoffice*) und des Ukraine-Krieges (u.a. steigende Energiekosten) sind in den bishe-
rigen Prognosen aber noch nicht bertcksichtigt.

Bei der Motorisierung (Pkw-Besitz) liegt die Stadt Preetz mit rund 560 Pkw/1000 Ein-
wohner:innen unter dem Kreisdurchschnitt von rund 620 Pkw/1000 EW und deutlich unter der
Nachbarstadt Schwentinental. In der Landeshauptstadt Kiel liegt die Motorisierung hingegen nur
bei rund 450 Pkw/1000 EW, sicherlich auch begrindet sich die gute Qualitat des Radverkehrs-
systems und des OPNV.

In der Gesamtschau sind die stadtstrukturellen Rahmenbedingungen fir eine klimafreundliche
Mobilitdt insgesamt positiv. Die Bevodlkerungsanzahl in Verbindung mit einer kompakten Stadt-
struktur begiinstigen den Radverkehr und OPNV. Auch bei der &lteren Bevélkerung besteht ein
Potenzial flr diese beiden Verkehrsarten, beim Radverkehr vor allem bedingt durch die Pede-
lecnutzung. Unterstlitzend wirkt hier auch die Konzentration wichtiger Verkehrsziele des Alltags-
verkehrs auf den inneren Stadtbereich. Nachteilig aus verkehrlicher Sicht sind lediglich ein fehlen-
der Nahversorger im sidlichen Stadtgebiet (Kihrener Stralie), der etwas abgelegene Standort
des Fachmarktzentrums an der Kieler Stral’e sowie das abgesetzte Gewerbegebiet am nordlichen
Stadtrand mit eingeschrankter Erreichbarkeit im Radverkehr und OPNV.
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Aufteilung nach Einwohner Motorisierung 2018
Stidten und Amtern (31.12.2019) | PKW-Anzahl | PKW/1000 EW
PIon, Stadt 8.900 4.860 546
Schwentinental, Stadt 13.800 8.790 637
Litienburg, Stadt 5.300 2.760 521
Amtsfreie Stadte Kreis 28.000 16.410 586
Kreis Plon 128.600 79.200 616
Kiel, Landeshauptstadt 246.800 110.160 446
Preetz Stadt 15.900 8.840 556

Quellen: Statististisches Amt fir Hamburg und Schlesw ig-Holstein 31.12.2019

und Kraftfahrtbundesamt 2019

Bild 2-1 Bevdélkerung und Motorisierung im Vergleich
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OPNV-Knoten (Bahnhof / ZOB)
Grundschule

Weiterfilhrende Schule / Bildungseinr.
Offentliche Einrichtung, Verwaltung f
Krankenhaus / Arztezentrum

Sportstatte, Freizeit, Naherholung

DEEOOGON

Einkaufszentrum / Versorger

7/////: Zentraler City-Einkaufsbereich
O

Kultureinrichtung / touristisches Ziel

[B]  GroRes Unternehmen / Arbeitsstatte

A Sonstiges wichtiges Verkehrsziel
- Gewerbegebiet / Sondergebiet

“_ | Mobilititskonzept
| Stadt Preetz

Ubergeordnete Verkehrsziele

— \\'\,
NN . - e 4 GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
o | slrbanus SRS
Kartengrundlage: Stadt Preetz 2020 e

Bild 2-3 Ubergeordnete stédtische Verkehrsziele
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2.2 Regionale Verkehrsverflechtungen

Zwischen der Stadt Preetz und dem Umland bestehen ausgepragte Verkehrsverflechtungen.
Besonders ausgepragt sind diese Verflechtungen mit den Stadten auf der Verkehrsachse Kiel —
Pl6n. Aufgrund der raumlichen Lage und der herausragenden verkehrlichen Bedeutung des Ober-
zentrums Kiel liegen die Verkehrsflechtungen zwischen Preetz und der Landeshauptstadt Kiel wie
zu erwarten mit grolien Abstand an vorderster Stelle. Allein fast 3.000 sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte pendeln zwischen den beiden Stadten (entspricht etwa 6.000 Fahrten/Tag), wobei
Preetz auch fir die Kieler Bevdlkerung ein nennenswertes Ziel im Berufsverkehr darstellt. Im
Uberblick tber alle Fahrzwecke weist ein hoher Anteil aller Fahrten der Preetzer Bevdlkerung

Beziige nach Kiel auf und fiihrt damit zu einem hohen Potenzial auch fiir den OPNV und den Rad-
verkehr.

Deutlich abgestuft sind bereits die Verflechtungen mit den Stadten Schwentinental und PIon, aber
zu den Oberzentren Hamburg und Neumdinster. Bei den Einpendlern bestehen auch nennens-
werte Verflechtungen mit dem direkten Umland insbesondere der Gemeinden Schellhorn und
Lehmkuhlen sowie der Stadt Litjenburg als viertgroRte Stadt im Kreis Plon. Die gegenliber den
Verflechtungen mit Kiel deutlich abgestuften Pendlerstrome deuten aber hier auch auf ein deutlich
abgestuftes Potenzial insbesondere fiir den OPNV hin.

soz.vers.pfl. soz.vers.pfl.
Beschaftigte Beschiaftigte
Wohnort Arbeitsort Auspendler ||Arbeitsort |Wohnort Einpendler
Preetz Kiel, Landeshauptstadt 2.070 Preetz Kiel, Landeshauptstadt 670
Stadt Schwentinental, Stadt 300 Stadt Schwentinental, Stadt 170
Plon, Stadt 200 Plon, Stadt 170
Neuminster 130 Litjenburg, Stadt 130
Hamburg, Freie u. Hansestadt 140 Schellhorn 120
Lubeck, Hansestadt 90 Lehmkuhlen 100
Eutin, Stadt 70 Ascheberg 90
Schellhorn 60 Schonberg 60
Schonkirchen 50 Kihren 50
Flintbek 40 Selent 50

Quelle: Bundesgantur fiir Arbeit 2019

Bild 2-4 Verkehrliche Verflechtungen im Berufsverkehr (sozialversicherungspflichtig Beschéftige)
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2.3 Verkehrsmittelwahl

Aus den Berechnungen im Verkehrsmodell der KielRegion lassen sich auch Aussagen zur
Verkehrsmittelwahl ableiten. Dabei ergeben sich fur die KielRegion ausgepragte Unterschiede
zwischen den Raumstrukturen. Herausragend im Hinblick auf die Nutzung klimafreundlicher
Verkehrsmittel ist wie erwartbar die Landeshauptstadt Kiel mit nur noch rund 40% Kfz-Anteil
(inklusive Mitfahrende). Die Stadt Preetz reiht sich beim Kfz-Anteil mit rund 58% (inklusive Mitfah-
rende) in die Gruppe der Kieler Nachbarkommunen ein. Positiv hervorzuheben ist der mit tber
25% vergleichsweise hohe Anteil des FuBverkehrs. Negativ fallt dagegen der geringe OPNV-Anteil
mit unter 5% auf, wobei die geringe OPNV-Akzeptanz sich auf den gesamten Kreis erstreckt und
auch in anderen zentralen Orten verbreitet ist. Die Angebotsverbesserungen der letzten beiden
Jahre insbesondere die Ausweitung des ALFA-Angebotes sind in den Werten aber noch nicht ent-
halten. Hierzu gibt es bisher noch keine belastbaren quantifizierbaren Erkenntnisse.

Der Blick auf die aktuelle Verkehrsmittelwahl zeigt in der langfristigen Perspektive noch deutliches
Zuwachspotenzial insbesondere fiir den Radverkehr und den OPNV. Gleichzeitig sollte aber auch
eine Stabilisierung des Fullverkehrs auf dem derzeitigen Niveau verfolgt werden.

Preetzer Wohnbevdlkerung

ModalSplit im Vergleich :
: e nach Wegeanteilen

Mitfahrer:innen

Pkw / Motorrad

OPNV

Radverkehr

]  25,5%
13,2%
1

FulRverkehr

aiiz’ 1

Bild 2-5 Verkehrsmittelwahl in Preetz mit Einordnung in der KielRegion (Quelle: Verkehrsmodell KielRegion)
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2.4 Allgemeine Entwicklungen im Bereich Mobilitat / Verkehr

Neben den regionalen und lokalen Rahmenbedingungen fiir die Verkehrsentwicklung gibt es eine
Reihe Uberregionaler und allgemeiner Entwicklungen im Verkehrsgeschehen und im Mobilitatsver-
halten, die sich aber auch auf das Preetzer Verkehrssystem auswirken, von der Stadt Preetz aber
gar nicht oder nur im geringen Male beeinflussbar oder steuerbar sind. Nachfolgend ist eine
Auswahl relevanter Entwicklungen aufgeflhrt:

o
*

*

Starke Zunahme von Fahrzeugen mit klimafreundlichen Antrieben insbesondere E-Pkw,

% Tendenzen zur Sattigung bei der Motorisierung insbesondere bei den jlingeren
Altersgruppen und mannlichen Erwerbstatigen,

% Reduzierung der Kfz-Nutzung mit ricklaufiger Verkehrsleistung
durch steigende Kfz-Nutzungskosten weiter zunehmend,

e

S

Starker Zuwachs bei der Fahrradnutzung zusatzlich beférdert
durch Verbreitung von Pedelecs,

7
0‘0

Zunehmende Bereitschaft zur Nutzung klimafreundlicher Verkehrsmittel
sowie alternativer und multimodaler Mobilitatsformen (u.a. Sharing-Angebote)
insbesondere bei den jiingeren Altersgruppen (unter 35 Jahre).

Aktuell haben sich Entwicklungen durch Sondereffekte wie die Corona-Pandemie teilweise veran-
dert, wobei noch nicht absehbar ist, ob es sich um langfristig wirksame Effekte handelt. Spezielle
Aspekte sind u.a. reduzierte Fahrtenhaufigkeit durch verstarkte Home-Office-Nutzung, geringere
OPNV-Nutzung, Schub in der Fahrradnutzung und anderer individueller Fortboewegungsformen.
Auch das von Juni bis August 2022 geltende 9-Euro-Ticket ist ein auRerplanmaliger Impuls flr
den OPNV, auch hier sind aber die langfristigen Effekte noch nicht absehbar.

21.089
B Entwicklung BEV- I Entwicklung PHEV-
Bestand Bestand

Quelle: WTSH - Wirtschaftsférderung und Technologietransfer Schleswig-Holstein GmbH

15.479

10.328

4.035

4.939

Bild 2-6 Entwicklung des Bestands an Elektro- (BEV) und Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen (PHEV)
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3 Verkehrliches Leitbild

Die Stadt Preetz verfolgt mit Beschluss der Stadtvertretung vom 3. September 2019 das Ziel, bis
2030 klimaneutral zu sein und unternimmt dazu Anstrengungen in allen Bereichen des
kommunalen Handelns. Mobilitat ist eine wichtige Einflussgrofen fir den Klimawandel, so dass
die Klimaneutralitat fir das Mobilitatskonzept eine zentrale Vorgabe bildet.

Im verkehrlichen Leitbild werden die strategische Zielsetzungen und wichtige Vorgaben fir das
Mobilitatskonzept im Sinne eines verkehrsentwicklungsplanerischen Leitbildes formuliert. Diese
bilden einen Teil des strategischen Handlungsrahmens fur eine langfristig orientierte Verkehrs-
gestaltung in der Stadt Preetz und sind somit die wesentliche Grundlage fiir die Konzeption und
den zugehdérigen MalRnahmenplan.

Dafir wurden die im Folgenden dargestellten sieben Bausteine des Leitbildes definiert. Die
Bausteine des Leitbildes sind zum Teil untereinander vernetzt, so dass nur bei einer stufenweisen
Umsetzung aller Bausteine die volle Wirksamkeit und SchlUssigkeit eines qualitativ hochwertigen
und nachhaltigen Gesamtverkehrssystems erreicht werden kann.

tm*Ver‘keh rssys{em :
rerhohen

Bild 3-1 Ubersicht der Leitbild-Bausteine
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Mit dem Masterplan Mobilitat der KielRegion wurde ein Meilenstein gesetzt, der mit seinen 4
Handlungs- und 12 Themenfeldern auch fir das Mobilitadtskonzept fir Preetz und Schellhorn eine
inhaltliche ,Richtschnur® darstellt. Dazu gehéren inbesondere die gemeinsam zu verfolgenden
Bausteine:

v' Starker und vernetzter Mobilitdtsverbund,
vernetzte alternative Mobilitadtsangebote und Sharing-Systeme,
integriertes Mobilititsmanagement und Verkehrssteuerung,

v
v
v" Mobilitatsmarketing zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl,
v

Monitoring zur Kontrolle der Wirksamkeit und Zielerreichung.

Die verkehrliche Verknilipfung der Landeshauptstadt Kiel mit der Region bildet den
Schlissel fur ein erfolgreiches regionales wie stadtisches Mobilitdtskonzept und zur Erreichung
der Ubergeordneten Zielsetzungen insbesondere des Klimaschutzes.

Dazu sind alle Komponenten eines modernen nachhaltigen Mobilitdtssystems zu berlcksichtigen
und attraktiv zu gestalten. Im Vordergrund steht dabei ein starker und gut vernetzter Mobilitats-
verbund aus FuRverkehr, Radverkehr und OPNV. Regional betrachtet miissen die fiir die Auf-
nahme verlagerter Kfz-Verkehre benétigten Kapazitaten im OPNV bereitgestellt werden. Dieser
kann insbesondere auf langeren Strecken seine Starken einer Verkehrsbundelung ausschopfen.
Innerhalb der Stadte und Gemeinden in der Region stehen dagegen MalRnahmen zur Férderung
der Nahmobilitadt im Vordergrund.

Mit Verkehrsinformationen und einem verkehrsmittellbergreifenden Mobilitatsmarketing ein-
schlieRlich regelmaRiger Aktionen zur Mobilitédt insbesondere an Schulen sowie dem Aufbau eines
betrieblichen Mobilititsmanagements in Kooperation mit dem Einzelhandel, dem Klinikum Preetz
und weiteren Unternehmen ist das Mobilitdtsverhalten gezielt zu beeinflussen. Die Stadtverwal-
tung Ubernimmt hierbei eine Initiativ- und Koordinierungsfunktion.

Im Bereich der Verkehrssteuerung und des Mobilitidtsmanagments geht es vorrangig um

o ceine effiziente Nutzung des vorhandenen Straflennetzes mit ErschlieBung zusatzlicher
Leistungsreserven (auch um stralenraumliche Gestaltungsspielrdume zu erweitern),

e eine Verbesserung und Harmonisierung der Verkehrsablaufe und

e den Aufbau einer OPNV-Beschleunigung an neuralgischen Abschnitten im Stralennetz.

Um eine hohe verkehrliche und wirtschaftliche Effizienz im Mobilitatssystem zu erreichen, wird ein
Monitoring eingerichtet, um in regelmaRigen Abstanden die Wirkungen, die Zielerreichung und
die Erfordernis von Nachjustierungen von Mallhahmen zu Gberprifen. In diesem Rahmen werden
auch Verkehrserhebungen und Verkehrsstatistiken als Grundlage fir das Verkehrsmodell der
KielRegion regelmalig aktualisiert.
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Klima- und

umweltfreundliche n, 2
Starker Mobilit:it Nahmobilitit

Mobilitiits- und neue
verbund o Mobilitatskultur

Hohe Integrierte

Lebens- und kooperative
Attraktive Planung

Wirtschafts- und
Tourismusregion

qualitiit

Zielkonzept

Handlungs- und Themenfelder

FuBverkehrsforderung Starke Achsen
Regionaler Radverkehr Zubringer + Vernetzung
ANNAHERN EINSTEIGEN
_ UND UND
Integrierte Planung QI[N §[c]a\ VR L] Forde-/Schifffahrt
2 O
A -
INFORMIEREN Yl ANFAHREN

Kommunikation UND UND Nutzen statt Besitzen

ORGANISIEREN HANDELN

Mobilititsmanagement CO,-neutrale Antriebe

Verkehrssicherheit Wirtschaftsverkehr

Bild 3-2: Zielkonzept und Handlungsfelder aus dem Masterplan Mobilitdt der KielRegion
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Attraktive Generationenstadt der kurzen Wege festigen

Integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklung als Basis flir nachhaltige Mobilitat

Ein wesentlicher Faktor der Standortqualitdt von Preetz resultiert aus der Kompaktheit des
Stadt- und Siedlungsgebietes und einem hohen Anteil von Natur- und Erholungsrdumen in
Verbindung mit einem guten Angebot an Bildungs-, Kultur- und Versorgungseinrichtungen. Aus
verkehrlicher Hinsicht hervorzuheben sind die kurzen Wege im Stadtgebiet: Die Entfernungen
zwischen den Wohngebieten und dem Stadtzentrum mit der FuRgangerzone als wichtigster
Zielbereich liegen bei maximal drei Kilometern. Diese Kompaktheit in Kombination mit der Durch-
mischung von Wohnen, Arbeiten und Versorgung gilt es als stadtebauliche Qualitat zu erhalten
und zu weiter starken.
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Eine integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung ist eine wesentliche Voraus-
setzung daflr, unter Bericksichtigung der kiinftigen Rahmenbedingungen und der zur Verfligung
stehenden Ressourcen, ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen Attraktivitat, Leistungsfahigkeit,
wirtschaftlicher Effizienz und Vertraglichkeit im Verkehrssystem zu erreichen.

Auch ohne stadtebauliches Entwicklungsleitbild lassen sich aus dem Handeln der Stadtverwaltung
und der kommunalen Selbstverwaltung Eckpfeiler fur die Stadtentwicklung ableiten, die eine
nachhaltige Mobilitat unterstitzen:

v' Gestaltung eines moderaten und qualitativen Wachstums,

v Starkung der Funktion als Unterzentrum und wichtiger Wirtschaftsstandort,
v" Vorrang fir die Innenentwicklung und Bestandsverdichtung,
v

Priorisierung offentlicher Flachen fir die stadtebauliche Entwicklung insbesondere
Wohnungsbau gegenuber Verkehrsanlagen einschlieBlich Parkplatze,

v’ stadtebauliche Entwicklung vorrangig im Einzugsbereich von Bahnstationen und
zentralen OPNV-Haltestellen,

v' Erhalt und Férderung von Nutzungsmischungen mit dezentraler Nahversorgung,

v Verbesserung der Qualitat von Wohnumfeldern und Erholungsraumen.

Insgesamt wird angestrebt, Aspekte von Mobilitdt und Verkehr stets bereits in Prozessen der
Standortsuche und -auswahl sowie der Planung und Ausgestaltung von Standorten fir wohnbau-
liche und gewerbliche Entwicklungsvorhaben prominent zu berlicksichtigen. Dazu gehort eine
systematische Einbeziehung der Stadt-, Umwelt- und Sozialvertraglichkeit in der Verkehrs-
entwicklungsplanung. Diese umfasst insbesondere

e die Sicherung der Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen und die Berucksichtigung deren
unterschiedlicher Anforderungen an das Mobilitdtssystem unter Beriicksichtigung der Aspekte
Gender-Mainstreaming1 und soziale Vertraglichkeit der Mobilitatsangebote,

e Schulwegsicherung,
e Barrierefreiheit im Verkehrssystem,

o die Herstellung 6kologischer Vertraglichkeit durch Minimierung des Flachen- und
Energieverbrauchs sowie der Larm- und Schadstoff-Belastungen.

Der ,Mobilitatsverbund“ aus FuBverkehr, Radverkehr und OPNV bildet eine zentrale Saule der
kinftigen Stadt- und Verkehrsentwicklung in Preetz. Fur die taglichen Wege der Preetzer Wohn-
bevolkerung wird ein Verkehrsmittelanteil fir den Mobilitdtsverbund von mindestens 60% und fur
den Radverkehr von 30% angestrebt. Auch bei der Verkehrsmittelwahl der Umlandpendler wird
auf eine Verschiebung zu Gunsten des Mobilitatsverbundes hingewirkt.

! Gender-Mainstreaming ist eine Strategie zur Férderung der Gleichstellung der Geschlechter. Dabei gilt es die unterschiedlichen
Lebenssituationen und Interessen von Frauen und Mannern bei allen Entscheidungen auf allen gesellschaftlichen Ebenen zu
beriicksichtigen, um so die Gleichstellung durchzusetzen
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3 FuB- und Radverkehr systematisch und offensiv fordern

Konsequente verkehrliche Umsetzung der kompakten Stadt

Die Preetzer Stadtstruktur ist pradestiniert flir einen hohen Nutzungsanteil des Fuf3- und Radver-
kehrs. Um die Potenziale zu erschliellen, ist grundsatzlich eine signifikante Fdrderung der
,Nahmobilitat* und deren Priorisierung in der Verkehrsplanung erforderlich. Eine Steigerung
der nichtmotorisierten Verkehrsanteile kann zudem zur angestrebten Entlastung des Strallen-
netzes vom Kfz-Verkehr und damit auch zu einer Verbesserung der Gesamtverkehrssituation
beitragen.

Als iibergeordnete Handlungsfelder sind hervorzuheben:

e Der Ausbau einer
- sicheren
- barrierefreien
- komfortablen
Infrastruktur von Wegefuhrungen auch abseits des StralRennetzes
sowie von hochwertigen Aufenthaltsflachen und Fahrradabstellanlagen.

e Eine Qualitatserh6hung fur den Radverkehr durch Etablierung der Fahrbahnfiihrung
und den Einsatz moderner Planungsinstrumente wie Fahrradstralen / Fahrradzonen
und Markierungslésungen.

e Die aktive Forderung eines ,fuld- und fahrradfreundlichen Klimas®, um ein positives Image
dieser Verkehrsmittel zu erreichen und zu festigen.

Die Uberlagerung der Wegebeziehungen aus den Quartieren in den zentralen Versorgungsbe-
reich und zum Bahnhof ermdéglicht die Ausbildung von ,starken Korridoren® fir die Nahmobilitat.

Im Radverkehr steht der Aufbau eines transparenten Radverkehrsnetzes und eines darauf ausge-
richteten Handlungsprogramms fir die Radverkehrsfilhrungen und Radverkehrsanlagen im
Vordergrund. Dazu gehoéren vor allem gute Verbindungen zwischen den Wohngebieten und den
wichtigen Verkehrszielen unter Ausnutzung Kfz-freier oder verkehrsberuhigter Wegeflihrungen.

Aufgrund der Bedeutung der regionalen Zielverkehre fur die Verkehrssituation in Preetz ist auch
eine Starkung der grenziuberschreitenden Radverkehrsverbindungen vorrangig auf der
Achse Kiel — Preetz — PIon, und in die benachbarten Siedlungsbereiche — insbesondere Schell-
horn — voranzubringen. Dazu wird gemeinsam mit der KielRegion die Umsetzung einer Premium-
radroute zwischen Kiel, Preetz und Plon verfolgt.

Als Schnittstelle zwischen Verwaltung und Offentlichkeit wird eine zustandige Kontaktperson fiir
die Nahmobilitat in der Verwaltung benannt und ein ,Runder Tisch Nahmobilitat“ eingerichtet.
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Attraktives OPNV-Angebot mit starken Hauptachsen ausbauen

Potenziale mit hochwertigen und gut vernetzten Verbindungen erschlief3en

Der OPNV in Preetz und Umland hat sich durch Verbesserungen im Bahn- und Busverkehr in den
letzten Jahren insgesamt positiv entwickelt. Dies gilt vor allem fir die verkehrliche Vernetzung mit
der Landeshauptstadt Kiel. Dennoch besteht weiterer Aufwertungsbedarf.

Die Bahnanbindung mit direkten Verbindungen nach Kiel, Raisdorf, PI6n, Eutin und Libeck (mit
zeitweiser Durchbindung nach Hamburg) bildet flr Preetz einen wichtigen Standortfaktor. Vor
allem fir Pendleriinnen ins Oberzentren Kiel stellt die Bahn die bedeutendste Komponente im
OPNV-System dar. Diese Qualitaten gilt es zu etablieren und weiter zu starken.

Der Linienbusverkehr wird aufgrund der liberwiegend kurzen Wegelangen innerhalb der Stadt
auch in Zukunft eine gegentiber dem Fuf3- und Radverkehr abgestufte Funktion einnehmen. Er ist
aber speziell fir Bevolkerungsgruppen, die nicht tber ein Kfz verfliigen, Senior:innen sowie fir
mobilitatseingeschrankte Menschen ein wichtiges Mobilitdtsangebot. Fir den Stadtverkehr sollte
die Entfernung zur nachsten Bushaltestelle maximal 400 Meter betragen (entspricht 5-7 Minuten
FuBweg). Der Regionalverkehr bildet neben der Bahn das OPNV-Grundgerist auf langeren
Verbindungen hier vor allem in Bezug auf die benachbarten Stadte Kiel, Schwentinental und Plén
sowie die Umlandgemeinden.

Um die dauerhafte Akzeptanz des offentlichen Bahn- und Busverkehrs weiter auszubauen werden
folgende Aktivitatenschwerpunkte gesetzt:

e Ausbau des Verkehrsangebotes im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zwischen Preetz
und Kiel mit Einrichten weiterer Bahnstationen im Stadtgebiet,

e Ausbau des Stadtverkehrs mit transparenter Linienfliihrung, Verdichtung der
Fahrtenhaufigkeit, Bedienung der verkehrlichen Randzeiten und optimierten Anschlissen
von/zum SPNV,

o Starkung des Regionalverkehrs mit Prifung zusatzlicher Vertaktungen und
Fahrtenverdichtungen sowie Bedienung der verkehrlichen Randzeiten,

e Erleichterung des OPNV-Zugangs durch barrierefreie Haltestellen mit guten Zuwegungen und
durch Vernetzung mit dem Individualverkehr tber Bike&Ride, Park&Ride.

e Ausbau eines stadtbezogenen OPNV-Marketing in Zusammenarbeit
mit dem Kreis, der NAH.SH und der VKP.
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Vernetzung und moderne Mobilitat weiterentwickeln

Aktiver Beitrag fir ein zukunftsorientiertes Mobilitatssystem

Die Vernetzung und kombinierte Nutzung verschiedener Verkehrsmittel und Mobilititsangebote
(»,Multimodalitat®) sowie der Einsatz umweltfreundlicher Fahrzeugantriebe bilden Schlisselthemen
in einem klimafreundlichen Mobilitatssystem.

Durch ein gute Vernetzung zwischen den Verkehrsmitteln an geeigneten Knotenpunkten
und durch Foérderung alternativer Mobilitdtsangebote wie CarSharing, Bike-Sharing / Leihrader
wird die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel vereinfacht und flexibilisiert. Die bisherigen Aktivi-
taten im Bereich CarSharing und die Einfiihrung der Sprottenflotte der KielRegion sind weiterzu-
fuhren und sukzessive zu erweitern. Dazu werden auch 6ffentliche Flachen zur Verfigung gestellt.

Die zentrale Lage und die attraktive Angebotsqualitat im Schienenverkehr bilden eine besonders
gute Basis fur einen Ausbau des Bahnhofs zu einer Mobilitatsdrehscheibe als Schlisselprojekt zur
Multimodalitat. Dazu werden verschiedene Mobilitdtsangebote geblindelt und einer hohen Zahl an
Einwohnern und Besuchern zuganglich gemacht.

Die Stadt Preetz unterstiitzt die Verbreitung klimafreundlicher Fahrzeugantriebe mit flankie-
render Infrastruktur. In den Fuhrparks der Verwaltung und der stadtischen Beteiligungen
kommen zuklnftig nur noch regenerative Fahrzeugantriebe zum Einsatz.

Insbesondere in verdichteten Bereichen ist eine Koordinierung der Aktivitaten zur Neuordnung des
ruhenden Verkehrs, der Einrichtung von Sharing-Angeboten und dem Aufbau von Ladeinfrastruk-
tur geboten, um eine synergetische und bedarfsgerechte Infrastruktur bei knappen raumlichen
Ressourcen herzustellen. Bei der Bauleitplanung werden zudem Instrumente wie zentrales Quar-
tiersparken mit angegliederter Mobilitatsstation in die Planungen einbezogen.

Bild 3-4: Entwicklungsféhige Ansétze flir moderne Mobilitét in Preetz
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Erreichbarkeit und Verkehrsqualitit sicherstellen

Starkung der Funktionsfahigkeit des Versorgungs- und Wirtschaftsstandortes

Die Standortqualitat und Entwicklungschancen der Stadt Preetz als Wohn-, Wirtschafts- und
Versorgungszentrum sind durch eine gute Erreichbarkeit der wichtigen Verkehrsziele aus
dem Umland und eine gute aufiere Anbindung Uber das regionale Verkehrsnetz zu unterstitzen.
Der relevante Einzugsbereich, der durch entsprechende Verkehrsqualitdten zu hinterlegen ist,
erstreckt sich von benachbarten Umlandgemeinden insbesondere Schellhorn bis nach Schwenti-
nental und Kiel im Norden und nach Plén im Suden. Die regionalen Zielverkehre bilden einen
wichtigen Ansatzpunkt, die Verkehrssituation im stadtischen Verkehrssystem zu verbessern und
eine Entlastung der Hauptverkehrsstralsen vom Kfz-Verkehr zu erreichen. Insofern ist eine weitere
Aufwertung des Mobilitatsverbundes auch im regionalen Verflechtungsraum im Kontext mit dem
Masterplan Mobilitat der KielRegion vorzunehmen.

Ubergeordnete regionale Projekte mit besonderer Relevanz fiir Preetz sind

1. der Ausbau mit Elektrifizierung der Bahnstrecke Kiel — Preetz — Libeck mit der Einrichtung
zusatzlicher Bahnstationen in Preetz,

2. die Umsetzung einer Radpremiumroute (Radschnellweg) auf der Verbindung
Kiel — Preetz — Pl6n sowie

3. der Ausbau der A21 bis zur Landeshauptstadt Kiel.

Zur Sicherung einer hohen Verkehrsqualitat im stadtischen Verkehrsnetz gehdrt eine kontinuier-
liche Instandhaltung und Sanierung der Stralen und Wege. Dabei ist die Instandhaltung des
bestehenden Stralennetzes in der Prioritat vor Aus- und Umbaumafinahmen einzuordnen.

Zur Verkehrsqualitat gehort auch der ruhende Verkehr. Die Bereitstellung und Bewirtschaftung
von Offentlichen Stellplatzen ist zudem ein wichtiges Instrument zur Beeinflussung des Verkehrs-
verhaltens. Zusatzliche Parkraumkapazitaten sind im Stadtgebiet planerisch derzeit nicht erfor-
derlich, dauerhaft entfallende Kapazitaten bei neuen oder veranderten stadtebaulichen Nutzungen
oder der Umgestaltung von Stadt- und Strallenrdumen sind aber mdglichst zu ersetzen oder im
Rahmen der Bauordnung neu zu schaffen. Im Stadtzentrum erfolgt eine flachendeckende Park-
raumbewirtschaftung, wobei bei bevorzugten und/oder sensiblen Lagen auch die Erhebung
von Parkgebuhren maoglich ist. Parkplatze fur Langzeitparkende sind vor allem in den Randberei-
chen einzurichten, um die Stellplatze im zentralen Versorgungsbereich den Kunden und Besu-
chern vorzubehalten.

In den verdichteten Wohnquartieren erfolgt eine Ordnung des ruhenden Verkehrs, wenn dies zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Bedingungen fir den Full- und Radverkehr sowie
einer Erhdhung der Wohnumfeld- und Aufenthaltsqualitat dient oder erforderlich ist.
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Stralenrdume und Quartiersplatze sind nicht nur Teile des Verkehrssystems, sondern dienen in
der Regel auch als Wohnumfeld und als Aufenthaltsrdume. Neben der verkehrlichen Funktionalitat
sind daher stadtebauliche Aspekte in die Gestaltung mit einzubinden. Defizite in der Umfeld- und
Aufenthaltsqualitat vorwiegend im Ubergeordneten Strallennetz, sind soweit mdglich sukzessive
abzubauen.

Die Stadt Preetz setzt die Aktivitaten zur Verkehrsberuhigung und praventiven Verkehrs-
sicherheit unter besonderer Berilicksichtigung von Schulwegen und Wohnumfeldern fort. Zur
Anwendung kommen dabei insbesondere folgende Instrumente:

v" Tempo-30-Zone und Tempo-30 im Bereich sensibler Nutzungen,
v'verkehrsberuhigter Bereich und verkehrsberuhigte Geschaftsstrale,
v Fahrradstralie sowie

v perspektivisch Begegnungszone / Shared Space.

Die Ziele des Klimaschutzes und der Vertraglichkeit des Verkehrssstems, aber auch der
Anspruch als attraktiver Wohnstandort stellen hohe Anforderungen an die kinftige Verkehrsent-
wicklungsplanung. Fur die Stadt Preetz stehen hierbei im Fokus:

e eine systematische Entlastung des Stadtgebietes vom Kfz-Verkehr zur Reduzierung
von Larm- und Schadstoff-Emissionen und zur Schaffung zusatzlicher verkehrlicher und
stadtebaulicher Gestaltungsspielraume,

e eine Harmonisierung der Ablaufe im Kfz-Verkehr,
¢ Restriktionen fir den Schwerverkehr sowie

o die Anpassung von Strallenrdumen an die Anforderungen des Ful3- und Radverkehrs und der
Stadtplanung mit Schwerpunkt auf Wohnumfelder und Geschaftsbereiche.

Von der Bedeutung und der Erweiterung verkehrlicher und stadtebaulicher Entwicklungsspiel-
raume her, gehort die integrierte Uberplanung der StraRenziige KlosterstraRe — Schwentine-
strae, Garnkorb — Hufenweg und Kirchenstralle — nérdliche Kihrener Stra’e zu den verkehrlich-
stadtebaulichen Schlusselprojekten in Preetz.
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4 Integrierter strategischer Handlungsrahmen

4.1 Ubersicht der Handlungsfelder und deren Einordnung

Das Handlungskonzept wird in sieben Handlungsfelder unterteilt, die die wesentlichen Kompo-
nenten eines zukunftsorientierten Mobilitatssystems reprasentieren. Ubergeordnet ist der strategi-
sche Handlungsrahmen, der grundsatzliche, verkehrmittelliibergreifende Pramissen in funktionaler
und raumlicher Hinsicht festlegt und die Schnittstelle zur Stadtentwicklung bildet. Das Handlungs-
konzept mindet in einen Umsetzungsplan, der durch ein systematisches Monitoring begleitet wird,
das die Wirksamkeit und Effizienz der Mallnahmen und Aktivitdten Uberprift und bei Bedarf
Anpassungen bzw. Nachjustierungen ausldst.

Neben den klassischen, die Hauptverkehrsmittel betreffenden Handlungsfeldern enthalt das
Handlungskonzept zum Mobilitdtskonzept Preetz auch Konzeptionen fir zukunftsorientierte
Themen wie die Aufwertung oOffentlicher Rdume, das Mobilitdtsmanagement, die E-Mobilitat oder
die Digitalisierung.

Integrierter strategischer Handlungsrahmen
Nahmobilitat — Nahmobilitat —
FuBverkehr und Barrierefreiheit Radverkehr
OPNV -
SPNV*Stadtverkehr*Regionalverkehr
StraBenverkehr Aufwertung 6ffentlicher Raume
und ruhender Verkehr und Verkehrsberuhigung
Mobilititsmanagement E-Mobilitat
und Mobilitatskultur und Digitalisierung

Bild 4-1: Ubersicht und Einordnung der Handlungsfelder

Handlungsfelder
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4.2 Grundsatze des integrierten Handelns

Eine klimafreundliche, nachhaltige Mobilitat erfordert ein integriertes Vorgehen Uber die verschie-
denen Handlungsfelder, das kontroverse Interessenlagen soweit moglich angleicht, aber auch im
Hinblick auf das verkehrliche Leitbild zielorientierte Prioritaten setzt. Eine zukunftsorientierte
Handlungsstrategie ist insbesondere mit einer deutlichen Abkehr von einer Gber Jahrzehnte
wahrenden Kfz-orientieren Verkehrsplanung und damit verbundener Prioritatebildungen verbun-
den. Die Mobilitat der Zukunft setzt auf neue Qualitaten und langfristig wirksame Potenziale. Die
Grundsatze der Handlungsstrategie fur Preetz und Umland lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

(1) Das Erreichen der Klimaschutzziele und das Einleiten der Mobilitdtswende erfordert auch in
Preetz eine deutliche Lésung vom Bestand und eine klare Schwerpunktsetzung zugunsten
des Umweltverbundes.

(2) Der Umweltverbund aus FuRverkehr, Radverkehr und OPNV gehért insbesondere ins Herz
der Stadt als bedeutendster Zielbereich, reprasentiert durch den Marktplatz mit Umfeld und
erganzt durch den Bahnhof und das Klinikum.

(3) Zur nachhaltigen Foérderung der Nahmobilitdt aus Ful3- und Radverkehr ist eine
Umverteilung von Verkehrsflachen ebenso unverzichtbar wie eine starkere Beruhigung des
Kfz-Verkehrs.

(4) Eine nachhaltige Veranderung der Verkehrsmittelwahl erfordert das Bereitstellen attraktiver
Alternativen zur Kfz-Nutzung insbesondere beim OPNV und beim Radverkehr
(,angebotsorientierte Planung®).
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4.3 Inhaltlich-funktionaler Rahmen der Handlungsstrategie

Als Rahmen fir die kiinftige Gestaltung der Mobilitat und des Verkehrssystems sind das verkehr-
liche Leitbild und die darauf aufbauenden Handlungsgrundsatze in die funktionalen Bereiche des
Verkehrssystems und die Raumlichkeiten des Stadtgebietes zu Ubertragen. Dies flhrt zu folgen-
den Festlegungen:

(1) Auf keiner StralRe in Preetz kdnnen ohne weitreichende restriktive Eingriffe in den
Kfz-Verkehr und in die gesamte StraRenraumgestaltung durchgehend regelkonforme
Radverkehrsanlagen realisiert werden.

Eine gemeinsame Flihrung von Kfz-Verkehr und Radverkehr wird daher
zum Regelstandard im Preetzer Strallennetz.

(2) Aufgrund der eingeschrankten Gestaltungsspielrdume bei den StralRenrdumen, kommt
der Aufwertung und Ertlichtigung alternativer und eigenstandiger FulRverkehrs- und
Radverkehrsrouten eine besondere Bedeutung zu, auch um Fahrzeiten zu verkirzen.
Perspektivisch wird eine flachendeckende FuB- und Fahrradfreundlichkeit in
Preetz und Umland angestrebt.

(3) Eine erfolgreiche Férderung der Nahmobilitat erfordert insbesondere objektive
und subjektive Sicherheit, Komfort und kurze Wege.
Neben einer hohen Qualitat der Full- und Radfiihrungen bedarf es einer starkeren
Beruhigung des flieRenden Verkehrs und einer Ausweitung von Uberquerungsstellen.

(4) Mit der Aufwertung des Bahnverkehrs mit neuen Stationen und mehr Fahrten entsteht
ein weitreichender Impuls fir das Preetzer Mobilitatssystem.
Die Chancen fur die Stadt werden durch hochwertige Bahn-Zubringerangebote,
insbesondere aus Stadtverkehr und Radverkehr, sowie eine moderne
Mobilitatsdrehscheibe
am Bahnhof konsequent genutzt.

(56) Wohn- und Lebensqualitat sind pragende Elemente der Standortqualitéat und der
Stadtentwicklung fir Preetz.
Eine attraktive Gestaltung der StraBenraume und Verkehrsanlagen mit einem
besonderen Fokus auf den Ful3- und Radverkehr und die Aufenthaltsqualitat
soll dazu einen malRgebenden Beitrag liefern.
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4.4 Raumlicher Rahmen der Handlungsstrategie

Mit der Uberfiihrung der strategischen Grundséatze und der funktionalen Vorgaben in den Stadt-
Umland-Raum wird die Handlungsstrategie komplettiert. Bei der raumlichen Fokussierung geht es
vor allem darum, in Bezug auf die verschiedenen stadtischen Teilrdume Bezlige und Prioritaten-
bildungen fir die Gestaltung des Verkehrssystems vorzunehmen und vorrangige Verbindungen
festzulegen.

Kernbereich:

Im Kernbereich, der in etwa das Gebiet zwischen Bahnhof (im Westen), Garnkorb (im Norden),
Kirchsee (im Osten) und Lindenstral3e (im Stiden) umfasst, tGberlagern sich alle verkehrlichen Inte-
ressenlagen und Konfliktpotenziale mit hohen Anforderungen an die stadtebauliche Qualitat.
Daher sind hier klare Prioritdtensetzungen unverzichtbar. Neben konzentrierten Parkraumange-
boten stehen vor allem hohe Qualitaten fur die Nahmobilitat einschlieRlich Barrierefreiheit und die
Gestaltung des o6ffentlichen Raumes im Vordergrund. Dazu gehért eine deutliche Beruhigung des
Kfz-Verkehrs mit flachendeckend Tempo 30 km/h oder 20 km/h (Geschéaftsstralen).

Magistrale Preetz — Kiel

Der Verkehrskorridor Preetz — Raisdorf — Kiel weist mit das héchste Verkehrsaufkommen in der
KielRegion auf und gleichzeitig ein besonderes hohes Nachfragepotenzial fur den Umweltverbund
speziell den OPNV und Radverkehr. Ein moglichst hohes Aufkommen im Umweltverbund leistet
einen wesentlichen Beitrag zur Zielerreichung flr das Mobilitatskonzept. Neben der Herstellung
einer hohen Angebotsqualitat entlang dieses Korridors sollten auch abseits gelegene Nachfrage-
potenziale mit Zubringerverkehren angeschlossen werden und damit der ErschlieBungswirkung
der OPNV- und Radverkehrsachse in die Flache erweitert werden.

Wohnquartiere

In den Wohnquartieren haben die Wohn- und Aufenthaltsqualitat einen tbergeordneten Stellen-
wert, die das Wohnen in Verbindung mit der hohen naturrdumlichen Qualitat in Preetz und Umland
besonders attraktiv machen. Dies erfordert die Bereitstellung hoher Qualitaten fur die Nahmobilitat
in Kombination mit einer deutlichen Beruhigung des Kfz-Verkehrs. Quartiersfremde Kfz-Verkehre
sind maoglichst zu unterbinden.

Stadtische Hauptachsen mit regionaler Fortsetzung

Uber die stadtischen Hauptachsen werden die Wohnquartiere und ausgewahlte Umland-Gemein-
den mit dem Kernbereich und den wichtigsten Verkehrszielen in Preetz verknlpft. Diese Achsen
sind fur alle Verkehrsarten von Bedeutung, im Stadtgebiet bedarf es aber einer besonderen
Férderung des OPNV und des Radverkehrs.

Stadttangente Radverkehr

Der Radverkehr ist ebenso wie der Fullverkehr besonderes umwegeempfindlich. Mit der
Schaffung einer Stadttangente lber selbststiandige Radwege, Fahrradstralten und verkehrsberu-
higte StralRen kénnen ein hoher Komfort und teilweise auch Fahrzeitvorteile fur den Radverkehr
erzielt werden. Gleichzeitig werden auch kurze Verbindungen zwischen den nordéstlichen und
sudwestlichen Wohnquartieren und der neuen Bahnstation Preetz Nord ohne Umweg Uber das
Stadtzentrum hergestellit.
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Erganzende regionale Verbindungen
Kleinere Umlandgemeinden mit geringem Verkehrsaufkommen werden insbesondere Uber Rad-
routen und bedarfsorientierte OPNV-Angebote in Erganzung zum Schiilerverkehr angebunden.

T
N Kiel
| Kernbereich (Stadtzentrum) mit § N
' 1 weitreichender Verkehrsberuhigun TR
e ! und Férderung Nahmobilitat + %P \"

Wohnquartiere mit weitreichender
Verkehrsberuhigung und Férderung
Wohnumfeld- und Aufenthaltsqualitét |

Magistrale Preetz - Raisdorf - Kiel
mit OPNV und Premjumradverkehr
sowie Kfz-Verkehr (B76)

Stadtische Hauptachsen mit

regionaler Fortsetzung und
EEES Schwerpunkt Radverkehr und

OPNV-Linienverkehr

Stadttangente fir den Radverkehr
== mm mm B zur Erhohung der Netzdichte und
Verkiirzung von Fahrzeiten

Regionale Verbindung mit
= = w s w Schwerpunkt auf bedarfsorientierten
PNV (ALFA, On-Demand) und
Radverkehr

Mobilitdtskonzept
Stadt Preetz

Integrierter strategischer
Handlungsrahmen
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Kartengrundlage: Stadt Preetz 2020

Bild 4-2: Réaumlicher Handlungsrahmen
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5 Handlungskonzept

5.1 Einleitung

Nachfolgend werden die Handlungsplane fir die einzelnen Handlungsfelder vorgestellt. Ausge-
wahlte MalRnahmen werden dann noch detaillierter erlautert und mit erganzenden Darstellungen
erganzt. Der komplette Handlungsplan zum Mobilitatskonzept ist im Original der Anlage 1 zu ent-
nehmen. Die Handlungsplane sind thematisch und nach dem Umsetzungszeithorizont gegliedert.
Im zusammenfassenden MaRRnahmenplan (vgl. Kapitel 6) sind dann noch einmal alle Maf3nah-
men und Aktivitdten zum Mobilitdtskonzept dargestellt und mit zusatzlichen Informationen wie
Kostenrahmen und Zustandigkeiten hinterlegt. Die zeitliche Einordnung bertcksichtigt sowohl
erforderliche Vorarbeiten und vertiefende Planungen fur die jeweilige MalRnahmen / Aktivitat als
auch eine Einschatzung des Umsetzungsaufwandes und der faktischen Machbarkeit unter Einbe-
ziehung verschiedener Zustandigkeiten. Dabei werden drei Kategorien unterschieden:

Basis / Anschub / Piloten Umsetzungszeitraum bis etwa 3 Jahre (kurzfristig)

einschlieBlich Verkehrsversuche und Pilotprojekte.
Umfasst auch die Optimierung vorhandener Infrastruktur und
Angebote sowie Ubertragung etablierter Konzepte / Best Practices.

Umsetzungszeitraum bis etwa 5 Jahre (mittelfristig).

Umfasst ebenso Fortschreibung, Etablierung und Ausweitung
von Anschubprojekten und Verkehrsversuchen

Umsetzungszeitraum (deutlich) langer als 5 Jahre (langfristig).
Komplementierung der Zielerreichung einschlieRlich Erweiterung
und Optimierung bereits umgesetzter Projekte / Mallnahmen.
Langfristige Sicherung einer nachhaltigen Mobilitat.

AulRerdem werden ausgewahlte MalRnahmen mit einer besonderen Einstufung hervorgehoben:

a Schlissel- / Leuchtturmprojekte:

»._-\ Projekte / Malinahmen / Aktivitaten mit besonderer Impulswirkung und Relevanz
fur die Mobilitdtswende sowie Voraussetzung oder wesentliche Grundlage fir die
Zielerreichung des Mobilitdtskonzeptes. Perspektivisch hohe Wirksamkeit im
Verbund mit anderen Projekten / MaRnahmen.

S Quick-Wins:

Q Kurzfristig umsetzbare Projekte / MalRnahmen / Aktivitaten

mit positiver Wirkung in der Offentlichkeitsarbeit (,Zeichen setzen).
Schnelle Erfolgsaussichten als Motivationshilfe fur die Mobilitatsakteure.

L Verkehrsversuche / Pilotprojekte:

V 1 Mégliche Vorlaufphase mit wissenschaftlicher Begleitung
zur Erprobung der Praxistauglichkeit einer vorgesehenen Dauerlésung.
Pilotprojekte auch in Kooperation mit der KielRegion zur Uberpriifung
der Ubertragbarkeit auf andere Kommunen.
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5.2 Nahmobilitat — FuBverkehr und Barrierefreiheit

5.2.1 Konzeptionelle Eckpunkte
(1) Erweiterung von Flachen fur den Fuverkehr mit Erhdhung der Aufenthaltsqualitat,
(2) Herstellen barrierefreier Verkehrsanlagen einschliellich Zuwegungen,

(3) Erhéhung der Nutzungsqualitat / Attraktivitat von Verbindungen und Knotenpunkten
fur den Ful3- und Radverkehr

(4) Erganzung von Uberquerungsstellen zur Verkiirzung von Wegen
und zur Beruhigung des Kfz-Verkehrs

5.2.2 MaBnahmeniibersicht

Basis / Anschub / Piloten Weiterentwicklung

F1.1 [Ausbau-/Umbauprogramm fur die grundhafte Sanierung der Seitenrdume mit Gehwegen als Daueraufgabe

F1.2 |Sukzessive Aufhebung der Fahrrad-Freigabe auf Gehwegen insbesondere in Gegenrichtung

Barrierefreie Bahnquerung mit Zuwegungen

AT "Blandford-Tunnel" oder alternativ Reiherstieg

5.2.3 FuBwegeverbindungen und barrierefreie Nahmobilitat im Stadtzentrum

Der Kernbereich und das eigentliche Stadtzentrum haben fir den Fuverkehr eine herausragende
Bedeutung. Sei es beim Einkaufen und Bummeln oder bei den Wegen von/zu den Parkplatzen:
Uberall ist der FuRverkehr prasent und hat speziell im Stadtzentrum bereits einen hohen
Verkehrsmittelanteil. Daher spielt hier auch die Herstellung einer vollstdndigen Barrierefreiheit eine
Ubergeordnete Rolle. Dazu ist kurzfristig ein detailliertes Handlungsprogramm einschlieBlich
Bestandserfassung zu erstellen (,Quick-win“), in das auch der Zugang zu den Gebauden und
OPNV-Haltestellen einbezogen wird.

Neben einer hohen Aufenthaltsqualitédt im Bereich des zentralen Einkaufsbereiches rund um den
Markt sind vor allem attraktive FuRwegeverbindungen zu den benachbarten Wohnquartieren, dem
Bahnhof und zu den Parkierungsanlagen herzustellen. Im Fokus stehen dabei insbesondere die
selbstandigen Fuldverbindungen tber Gange und andere Wege.
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Bild 5-1: Haupt-FuBverkehrsverbindungen im Stadtzentrum

5.2.4 Uberquerungsstellen und Knotenpunkte

Die Gestaltung fuR- und radverkehrsfreundlicher Knotenpunkte und Uberquerungen ist ein Kern-
baustein zur Férderung der Nahmobilitat. Dies umfasst sowohl bauliche MaRnahmen als auch eine
Anpassung von Lichtsignalschaltungen (LSA). Mit der Verdichtung von gesicherten Uberque-
rungsmaoglichkeiten werden Ful- und Radwegedistanzen verkiirzt und die Verkehrssicherheit
erhoht. AuRerdem reduziert eine dichte Folge von Uberquerungsstellen die Trennwirkung von
Hauptverkehrsstraen, beruhigt den Kfz-Verkehr und unterstitzt die angestrebte richtungstreue
Flhrung im Radverkehr. Generell sollten im Nahbereich jeder Bushaltestelle und an allen Zielen
mit Publikumsverkehr Uberquerungsstellen eingerichtet werden.

Fir die Gestaltung von Uberquerungsstellen steht ein umfangreiches Portfolio an Praxisbeispielen
und Musterldsungen zur Verfligung, die an die jeweilige ortliche Situation angepasst werden
kénnen. Bevorzugt wird ein Einsatz baulicher und markierungstechnischer Planungsinstrumente
ohne den Einsatz von LSA. Empfohlen werden vor allem Zebrastreifen und Fahrbahnteiler mit
eingefarbten oder aufgepflasterten Querungsfurten.

An lichtsignalgeregelten Knoten geht es um eine transparente und sichere Fuhrung des Ful3- und
Radverkehrs mit einer Kennzeichnung der Wegeflhrung sowie mdglichst kurze Wartezeiten und
ausreichende Freigabezeiten. Anzustreben ist eine maximale Wartezeit von 60 Sekunden. Auler-
dem ist zu prifen, ob LSA-geregelte Knoten durch Kreisverkehr ersetzt werden kénnen (vgl.
Kapitel 5.6)
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Bild 5-2: StraBennetz mit Uberquerungsstellen und gestalteten Ortseingéngen (im Original Anlage 4)
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Punktuelle Fahrbahneinengung

Pring

Fahrbahnteiler / Mittelinsel mit Fahrbahnaufweitung

Zebrastreifen am Vollknoten

Bild 5-3: Musterlésungen fiir Uberquerungsstellen
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5.2.5 Niveaufreie und barrierefreie Bahnquerungen

Die Bahnstrecke weist ahnlich wie die Schwentine eine ausgepragte Trennwirkung fir das
Preetzer Stadtgeflige auf. Wenngleich einige beschrankte Bahnlbergange und niveaufreie
Querungen (Unterfihrungen) vorhanden sind, fuhrt die Bahntrasse zu Umwegen fir den Ful3- und
Radverkehr. Zudem sind einige Querungen nicht komplett barrierefrei.

Im Zusammenhang mit dem Ausbau des Angebotes im SPNV hin zu einer Regio-S-Bahn und dem
Bau der Premiumradroute Preetz — Kiel sind

e die bestehende Unterfihrung an der Kieler Strale / Sudentenstralle mit einer
Trennung von FulR- und Radverkehr auszubauen und mit der neuen Bahnstation
Preetz Nord zu verkniipfen sowie

e der bestehende Blandfort-Tunnel barrierefrei auszubauen und mit der neuen
Bahnstation Preetz Siid zu verknlpfen, wozu voraussichtlich eine Verlegung
nach Suid erforderlich wird.

Foto: Stadt Kamen == .ﬂ? Hoto: chiemgau24.de/mmiis

Bild 5-4: Beispiele fiir die Gestaltung barrierefreier Bahnunterquerungen
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5.3 Nahmobilitat — Radverkehr

5.3.1 Konzeptionelle Eckpunkte

Der Radverkehr weist in den letzten Jahren die héchsten Zuwachsraten aller Verkehrsmittel auf.
Mit neuen Fahrzeugen wie Pedelecs, Lastenrader, Cruisers und Velomobils wird die Nutzung
zunehmend flexibler und erschliet neue Zielgruppen. Der Radverkehrs ist inzwischen aus der
Rolle eines Verkehrsmittels fur den Freizeitverkehr herausgetreten und hat sich auch im Berufs-
und Einkaufsverkehr weitgehend etabliert. Unter Berlicksichtigung anhaltend hoher Energiekosten
und Pkw-Nutzungskosten sowie eines Imagewechsels beim Radverkehr gibt es gerade fur Klein-
stadte wie Preetz weiterhin hohe Zuwachschancen, die mit einer konsequenten Radverkehrsforde-
rung genutzt werden kénnen. Dazu gehoéren folgende Eckpunkte:

(1) Bau einer Premiumradroute Preetz — Kiel in Kooperation mit der KielRegion
und Komplettierung einer Rad-Stadttangente,

(2) Etablieren der Radfiihrung in der Fahrbahn und sukzessive Aufhebung der
gegenlaufigen Radflihrung im Seitenraum in Kombination mit flankierenden
MafRnahmen,

(3) Ertlchtigung alternativer Radrouten aul3erhalb der Hauptverkehrsstraflien
(insbesondere ,Stadttangente®),

(4) weitere Aufwertung des Fahrradparkens mit Einflihrung attraktiver
Velo-Service-Stationen.

5.3.2 MaRBnahmeniibersicht und Radverkehrskonzept

Basis / Anschub / Piloten Weiterentwicklung

Aktive Mitgliedschaft in der RAD.SH und ggf. weiteren Kooperationen zur Radverkehrsférderung

Bau einer Premiumradroute Preetz - PI6n

R3.2
gemaR kreisweitem Radverkehrskonzept

Einbindung des Fahrradparkens in

R6.3 | . X
die Bauleitplanung

Aufgrund der groRen Bedeutung des Radverkehrs wird in Ergdnzung zum MalRnahmenplan des
Mobilitatskonzeptes die Erstellung eines Radverkehrskonzeptes vorgeschlagen, um ausge-
wahlte der Aspekte insbesondere der Radfiihrung einschlieRlich Fahrradstrallen und auch die
Stadttangente weiter zu vertiefen und zu konkretisieren.
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5.3.3 Radverkehrszielnetz

Wichtigste Grundlage einer wirksamen Forderung des Radverkehrs ist ein flichenhaftes Radver-
kehrsnetz das sowohl den Alltagsverkehr als auch den Freizeit- und Tourismusverkehr abdeckt.
Beim Mobilitatskonzept handelt es sich um ein Radverkehrszielnetz, das langfristig angelegt und
zu realisieren ist. Das Radverkehrsnetz soll moglichst direkte und attraktive Verbindungen
zwischen wichtigen Quellen wie z.B. Wohnquartieren und Zielen wie Arbeitsstatten, Schulen,
zentralen Versorgungs- und Dienstleistungsbereichen sowie Kultur- und Freizeiteinrichtungen
schaffen. Zur Sicherung der Qualitat des Radverkehrsnetzes werden Leitlinien, Grundsatze und
Qualitatkriterien auf der Grundlage von Regelwerken und Praxiserfahrungen formuliert.

Leitlinien fiir das Radverkehrsnetz sind:

e Das Radverkehrsnetz ist vorrangig ein Alltagsnetz, bindet aber auch die fir Preetz
wichtigen Routen des Freizeit- und Tourismus-Radverkehrs (Themenrouten) mit ein.

e Das Radverkehrsnetz berlcksichtigt die Anforderungen aller Nutzendengruppen wie
Kinder und Jugendliche, Erwachsene, altere Menschen, Freizeitradler und Touristen.

o Das Radverkehrsnetz bietet sichere, bequeme und mdglichst direkte Wege.

o Das Preetzer Radverkehrsnetz wird mit den Nachbargemeinden, dem kreisweiten
Radverkehrsnetz sowie regionalen und Uberregionalen touristischen Netzen verknipft.

Bei der Planung von Radrouten und Radflihrungen sind die Anforderungen der verschiedenen
Zielgruppen zu bertcksichtigen, die im Radverkehrskonzept weiter ausgeflihrt werden.

Um das Radverkehrszielnetz fir das Stadtgebiet zu entwickeln, wurden Quellen und Ziele des
Radverkehrs analysiert sowie die Zwangspunkte identifiziert, die sich auf Grund von Barrieren im
Netz ergeben (in Preetz hauptsachlich Bahnstrecke, Schwentine, B76). Die Quellen des Radver-
kehrs bilden im Wesentlichen gréBere zusammenhangende Wohngebiete. Hauptziele liegen im
Stadtzentrum, am Klinikum, bei den Schulen und in den Gewerbegebieten. Aullerdem bilden die
an die Stadt angrenzenden Naturrdume und Landschaftsschutzgebiete wichtige Bezugspunkte fur
den Freizeitverkehr. Weitere Ziele sind 6ffentliche Einrichtungen und Verwaltung insbesondere die
Stadt- und Amtsverwaltung.

Ein unverzichtbarer Bestandteil des Radverkehrsnetzes sind die innerdrtlichen Hauptverkehrs-
stralen, da sie nicht nur bewohnt sind, sondern haufig auch flir Radfahrende wie auch den Kfz-
Verkehr die kirzesten Verbindungen zu den Zielbereichen darstellen. In Preetz gibt es aber auch
einige wichtige Routen abseits der Hauptverkehrsstralien.
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Im Hinblick auf die unterschiedlichen Funktionen der einzelnen potenziellen Radrouten und
Netzelemente und zur Herstellung einer hohen Transparenz fur die Radnutzenden wird ein
hierarchisches Routensystem mit vier Netzebenen definiert:

¢ Premiumradroute(n) der KielRegion (Radvorrangrouten),
e Haupt- / Velorouten,
e Erganzungsrouten,

e erganzende Routen vorwiegend fir den Freizeit- und Tourismusverkehr.

Die Premiumradrouten bilden die héchste Funktions- und Qualitatsstufe im Radverkehrsnetz und
bindeln die starksten Nachfragestrome. Weitere Ausfliihrungen dazu enthalt Kapitel 5.3.5. Neben
der geplanten Fihrung von Preetz nach Kiel wird auch weiter eine Premiumroute nach Pl6n
verfolgt, bevorzugt Uber Schellhorner Strale / Ploner Landstral3e, die im Rahmen des kreisweiten
Radverkehrskonzeptes vertieft wird. Nach Kiel wird aulterdem eine erganzenden Hauptroute Uber
Pohnsdorf, Sieversdorf und Rénne bis Kiel Wellsee mit Anschluss an die Veloroute geflhrt.

Die Haupt- oder Velorouten stellen die zweite Hierarchiestufe im Radverkehrsnetz dar und bilden
weitere wichtigste und nachfragestarke Verkehrsrelationen ab. Auf den Hauptrouten sollte Radfah-
ren besonders sicher, schnell und angenehm sein. Daher sind folgende Qualitatsanforderungen
anzustreben und in der Planung entsprechende zu berlcksichtigen bzw. bei Bestandsrouten
perspektivisch umzusetzen:

e Umwegarme Linienflhrung,
e ausreichende (=regelkonforme) Abmessungen der Radverkehranlagen,
o widerstandsarme gut befahrbare Oberflachen (vorzugsweise Asphailt),

e bevorzugte Fiihrung Uber verkehrsberuhigte StralRenabschnitte, Fahrradstrallen
und selbststandig geflihrte Radwege,

¢ durchgehende Beleuchtung und lickenlose Wegweisung.

Um die Radnutzung zu steigern, sollte das Hauptroutennetz als zentraler Baustein der Radver-
kehrsférderung entsprechend ,vermarktet® werden. Dazu gehért insbesondere eine auffallige Ein-
bindung in die Radwegweisung und ein spezielles Informationsangebot (z.B. Fahrradplan). Die
Hauptverkehrsachsen bilden au3erdem auch die wichtigsten Schnittstellen zum regionalen Rad-
verkehrsnetz und verknlpfen das Stadtgebiet mit den Umlandgemeinden (z.B. Schellhorn, Pohns-
dorf, Kleinkuhren).

Das Hauptroutennetz wird durch weitere Routen zu einem engmaschigen Radverkehrsnetz
verdichtet. Erganzungsrouten weisen ein abgestuftes Radverkehrspotenzial auf und stellen wich-
tige Querverbindungen zwischen den Hauptrouten her, bilden aber auch eine erganzende
ErschlieBung fir einige Wohnquartiere. Komplettiert wird das Radverkehrsnetz durch Routen fiir
den Freizeit- und Tourismusverkehr. Preetz liegt beispielsweise am Fernwanderweg E1 und an
mehreren Themenrouten der Tourismusregion zwischen Kieler Férde und Holsteinische Schweiz.

Ein wichtiges Netzelement ist der Ausbau der Stadttangente flr den Radverkehr. Im Vordergrund
mittelfristiger Aktivitaten steht hier die Trassenfindung zwischen den Wohnquartieren Glindskoppel
mit der neuen Bahnstation, Danziger Stral3e und Schwebstécken / Haimkrogkoppel.
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Kartengrundlage: Stadt Preetz 2020

Bild 5-5: Entwurf eines Radverkehrszielnetzes (im Original Anlage 2)
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5.3.4 Radfiihrung

Zur Vorauswahl geeigneter Fuhrungsformen bei zweistreifigen StadtstralRen steht insbesondere
die ERA 2010 zur Verfugung, zu Fihrungsformen gibt es inzwischen aber auch eine Reihe
wissenschaftlicher Untersuchungen. Die Wahl der geeigneten Fihrungsform hangt im Wesent-
lichen von der Starke und der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs ab. Je nach Auspra-
gung weiterer Entscheidungskriterien kann in begriindeten Fallen von den Zuordnungen der ERA
2010 abgewichen werden. Die Ubertragung der Regelwerke und verkehrsrechtlichen Vorgaben
auf die Rahmenbedingungen auf die Stadt Preetz ergibt innerorts vom Grundsatz her keine zwin-
gende Notwendigkeit strallenbegleitender Radwege. In fast allen StralRen auch des Ubergeord-
neten Straflennetzes kommen grundsatzlich das Fahren in der Fahrbahn ggf. ergénzt durch
Markierungslésungen in Frage und sollten daher vorzugsweise weiterverfolgt werden. Fur die
Stadt Preetz ergeben sich folgende vier Fihrungsformen fir den Radverkehr:

» In Hauptverkehrsstralen mit
geringer Flachenverfligharkeit
und allen NebenstraRRen

Radfiihrung in der Fahrbahn teilweise erginzt

» In NebenstraRen mit hohem

durch Schutzstreifen oder Piktogrammketten
(&@ Radverkehrspotenzial und
auf Premiumradrouten und

Fahrradstrallen
tibergeordneten Schulwegen
5 e . . » In HauptverkehrsstraBen und
Eigenstindige oder straRenbegleitende Radwege & auf Kfz-freien Verbindungen
als gemeinsamer Geh- und Radweg oY) mit geringem Konfliktpotenzial

FuR — Rad und/oder eingeschrankter
Flachenverfligbarkeit

Fahrradstrafie

hoher Kfz-Belegung und aus-
reichender Flachenverfiigbarkeit

= Radweg — Radfahrstreifen — Protected-Bike-Lane

i » In Hauptverkehrsstral® it
StraRenbegleitende Radverkehrsanlagen A e g

Grenzwertig sind die Straflenziige Hufenweg-Garnkorb und Kieler StralRe-Klosterstralle mit Kfz-
Belegungen von 12.000 bis 16.000 Kfz/24h, fur die ein Verzicht auf einen Radweg bzw. die
Umsetzung einer Radflhrung in der Fahrbahn zwingend mit einer Herabsetzung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h verbunden ist. In diesem Zusammenhang wird auf die gene-
rell grole Bedeutung der Verkehrsberuhigung als substanzieller Beitrag zur Radverkehrsférde-
rung ausdrucklich hingewiesen.

FUr den Stralenzug Schellhorner Stral’e — Ploner Landstralle lasst die straRenrdumliche Situation
die Anlage einer Kombination von Radfahrstreifen und Schutzstreifen zu. Dies erfordert aber eine
Umgestaltung des gesamten Strallenraumes und eine weitgehende Aufgabe des Strallenrand-
parkens. Eine ahnliche Gestaltung ist auch in der (sldlichen) Kihrener Stralle moglich, aber
ebenfalls mit einem hohen Umgestaltungsaufwand. Obligatorisch ware fir beide Strallen die
Anordnung von 30 km/h als zulassige Hochstgeschwindigkeit (vgl. Bild 5-7).
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Bild 5-6: Konzept Radfiihrungen im (ibergeordneten Radverkehrsnetz (im Original Anlage 3)
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Bild 5-7: Planungsskizze fiir die Anlage eines Radfahrstreifens und Schutzstreifens in der K53
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5.3.5 Premiumradroute Preetz — Schwentinental — Kiel

Mit Premiumrouten entlang zentraler regionaler Verkehrsachsen setzt die KielRegion auf eine
Radoffensive, die sich im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Kiel fortsetzt. Damit sollen die Haupt-
potenziale fur den Radverkehr konsequent aktiviert werden. Um eine mdglichst hohe Wirksamkeit
zu erzielen, fuhren die Premiumrouten bis in die Zentren der angeschlossenen Stadte und
Gemeinden und zu weiteren wichtigen Verkehrszielen. Um eine mdglichst groRe Attraktivitat und
Akzeptanz zu erreichen, unterliegen diese Routen besonderen Qualitatsstandards:

e Trennung vom Fulverkehr (gemeinsame Fuhrung nur in begriindeten Ausnahmen).
e Regelbreite des Radweges von 4,0m (reduzierter Standard mindestens 3,0m),

e Regelfuhrung als Radweg, Radfahrstreifen oder Fahrradstrale,

¢ moglichst direkte Fihrung auch an Knotenpunkten ggf. auch vorfahrtsberechtigt,

e durchgehende Beleuchtung und Wegweisung,

e bevorzugter Winterdienst.

Im Rahmen einer Vorstudie wurde im Auftrag der KielRegion bereits der Verkehrskorridor Pl6n —
Preetz — Kiel in Bezug auf alternative Routen- bzw. Trassenfuhrungen untersucht (vgl. urbanus /
PGV Dargel-Hildebrandt 2021). Mit einer neuerlichen Prifung im Rahmen des Mobilitatskonzeptes
hat sich die damals favorisierte Trassenlage verfestigt. Diese fuhrt von Raisdorf kommend Uber
die Bundesstralte B76 und zweigt dann auf die Kieler Stralle ab. Noérdlich der bestehenden Bahn-
unterfihrung entsteht ein neuer Knotenpunkt mit einer Anbindung der neuen Bahnstation Preetz
Nord auf der Westseite und der Anbindung der Rad-Stadttangente auf der Ostseite mit einer
erweiterten Bahnunterfihrung.

Auf der Westseite der Bahntrasse erfolgt dann die Flhrung Uber Spreewaldweg und weiter Gber
Albrechtskoppel. Der gesamt Abschnitt wird als FahrradstraRe ausgebaut mit Anliegerzufahrt zu
den Garagenhoéfen und mdglichst gerader Anbindung an die Pohnsdorfer Stral’e. An der Pohns-
dorfer Strale ist eine neue Uberquerungsstelle einzurichten.

Die grofdte Herausforderung ist eine zusatzliche Brickenquerung der Schwentine, da eine
Nutzung der schmalen, bereits heute konflikttrachtigen Bestandsquerung als Geh- und Radweg
fur die Premiumroute ausgeschlossen wird. Verkehrlich am sinnvollsten ware ein Brickenschlag in
Verlangerung des Albrechtskoppels mit direkter Weiterflihrung zum Bahnhof und einer Rampen-
anlage zum Muhlenaupark mit Weiterfiinrung zur Strae An der Mihlenau. Uber die Mihlenstrale
wird die Premiumroute dann zum Markt und weiter Uber Bahnhofstralle wieder zum Bahnhof
gefuhrt.

Die Planung der Premiumroute entlang der Bahntrasse sollte in enger Abstimmung mit den
Planungen der Regio-S-Bahn und der neuen Bahnstation Preetz Mitte / Klinikum erfolgen, um
planerische und bautechnische Synergien zu prifen.
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Bild 5-8: Verlauf der Premiumradroute in Preetz und Beispiele fiir moderne Radbriicken
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5.3.6 Fahrradstraflen

Fahrradstralen gehdren zu den attraktivsten und sichersten Fuhrungsformen fur den Radverkehr,
da der Radverkehr hier gegentiber dem Kfz-Verkehr eine Vorrangrolle einnimmt und in der Regel
eine zugige und komfortable Fahrweise fur den Radverkehr gegeben ist. Fahrradstra3en sind in
verkehrsrechtlicher Hinsicht dem Fahrradverkehr vorbehalten. Mit anderen Fahrzeugen dirfen sie
nur benutzt werden, wenn dies durch Zusatzzeichen (z.B. Anlieger frei) angezeigt wird. Die
Hoéchstgeschwindigkeit betragt fir alle Fahrzeuge 30 km/h. Das Nebeneinanderfahren mit Fahr-
radern ist erlaubt. Kraftfahrer/innen missen gegebenenfalls ihre Geschwindigkeit verringern, um
eine Behinderung oder Gefahrdung von Radfahrenden zu vermeiden.

In ihrer Wirkung sind Fahrradstrallen mit Tempo-30-Zonen vergleichbar. Wenig(er) Autoverkehr
und langsame Geschwindigkeiten sorgen fur ein angenehmes Wohnumfeld und mehr StralRen-
raumqualitdt. Fahrradstralen tragen auch dazu bei, quartiersfremde Kfz-Verkehre zu verlagern.
Mit der StVO-Novelle besteht kiinftig auch die Méglichkeit, Fahrradzonen analog zu den Tempo-
30-Zonen auszuweisen, wobei hier prinzipiell die gleichen Bedingungen gelten wie bei Fahr-
radstra’en. In den vergangenen Jahren hat sich flir Fahrradstral3en eine vorfahrtsberechtigte Fuh-
rung anstatt der friiher Ublichen rechts-vor-links-Regelung etabliert, wobei eine Seitenmarkierung,
eine entsprechende Gestaltung von Einmindungen und eine klare Abgrenzung von Kfz-Parkplat-
zen zu empfehlen sind, um Fahrkomfort und Verkehrssicherheit zu erhdhen.

Bei der Auswahl spielt neben der Funktion im Radverkehrsnetz (bevorzugt Hauptrouten) vor
allem die potenziellen Radverkehrsnachfrage eine zentrale Rolle. Die Prifung und Planung einer
Fahrradstrae sollte in enger Abstimmung mit der anordnenden Verkehrsbehérde erfolgen. Fur
folgende Stralenzige ist die Priifung und Planung einer FahrradstraBe vorzunehmen:

¢ |hisol (Verlangerung der bestehenden Fahrradstrale),

e Birkenweg und Lohmuhlenweg als Alternativrouten zur Kihrener Stral3e,

e Kahlbrook — Am Heidberg (als Verlangerung der Fahrradstralle Schwebstécken),
e ndrdliche Moritz-Schreiber-Strale mit Ubergang auf die alte Bahntrasse

e An der Muhlenau — MihlenstralRe (als Teil der Premiumradroute) und

e GasstralRe — WilhelminenstralRe ggf. Weiterfuhrung Uber Kronsburg.

In einer zweiten Stufe waren auch noch weitere Fahrradstra®en denkbar

Quelle: Netzwerk Fahrradfreundiiéhéﬁ Charfottenburg - 4
l T &

oy

Bild 5-9: Beispiele fiir die Ausfiihrung von Fahrradstral3en
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5.3.7 Etablierung der Radfiihrung in der Fahrbahn

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs wird in den gangigen Entwurfsregelwer-
ken der FGSV und des Bundes, besonders den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA 2010) und in den verkehrsrechtlichen Vorschriften der Stralenverkehrsordnung 2017 und
der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO 2017) dokumentiert.> Fir den
Radverkehr hat die letzte Novelle der StVO einen hohen Stellenwert (sog. Radverkehrsnovelle).
Ziel der Verordnung des BMVI ist es, sichere, klimafreundliche und moderne Mobilitat zu fordern,
indem fur den Radverkehr u.a. Grunpfeil, Fahrradzonen, Schrittgeschwindigkeit flr rechtsabbie-
gende Kraftfahrzeuge Uber 3,5 t innerorts und weitere Mallnahmen zu seiner Starkung verbindlich
eingeflhrt werden.® Zur Anwendung der Radwegebenutzungspflicht bildete das Urteil des
Bundesverwaltungsgerichtes von 2010 (BVGer 2010) bekanntermalfien einen wichtigen Meilen-
stein bzw. Paradigmenwechsel in der Verkehrsentwicklungsplanung.

Die Fuhrung des Radverkehrs in der Fahrbahn stellt deshalb wie fiir viele Kommunen und auch fir
Preetz eine neue Standardlésung dar, da eigenstandige regelkonforme Radverkehrsanlagen (als
Radweg oder gemeinsamer Geh- und Radweg) im Verlauf der Hauptverkehrsstralden, wenn tber-
haupt, nur auf wenigen Abschnitten realisierbar, aber auch nicht zwingend notwendig sind. In
Preetz gibt es derzeit noch diverse gemeinsame Geh- und Radwege mit Radbenutzungspflicht
oder verbreitet Gehwege mit Freigabe fiur den Radverkehr.

Inzwischen fahren zwar Radfahrende in Preetz auch in der Fahrbahn, viele nutzen aber weiterhin
den Seitenraum. Dies fuhrt jedoch zu Konfliktpotenzialen mit dem FuRverkehr und Kfz-Verkehr
durch das Fahren auf der ,falschen® Seite und an Grundsticksausfahrten. Mit zunehmenden Rad-
verkehrsaufkommen und der Nutzung von Pedelecs werden die Konflikte deutlich zunehmen. Die
Nutzung des Seitenraums erfolgt vor allem aus Gewohnheit, aus Unsicherheit (ausgepragt bei
Jugendlichen und alteren Menschen) und auch aus Unkenntnis der Regelwerke bzw. des richtigen
Verhaltens.

Um die Akzeptanz des Radfahrens in Preetz deutlich zu steigern, ist eine Férderung des Radfah-
rens in der Fahrbahn ein zentrales Anliegen des Mobilitadtskonzeptes und letztlich auch ein
Beitrag zu mehr Verkehrssicherheit. Um die Verkehrssicherheit, das subjektive Sicherheitsgefuhl
und den Fahrkomfort zu erhdéhen, werden insbesondere folgende flankierende Mafnahmen
vorgeschlagen:

o Einwirken auf den Landesbetrieb Strallenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (LBV.SH)
und den Kreis Plon zur Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf Hauptver-
kehrsstraRen auch tUber konkrete Konfliktstellen wie Schulen und Altenheime hinaus (z.B.
auf 30 km/h innerorts). Eventuell sind hier zunachst auch Modellprojekte bzw. Teststrecken
umsetzbar.

Die ERA 2010 werden derzeit Gberarbeitet, fur 2022 oder 2023 wird eine Neufassung erwartet

Der Bundesrat hat am 14.02.2020 der StraRenverkehrsnovelle mit der Bedingung zahlreicher Anderungen
zugestimmt; setzt die Bundesregierung diese um, kann sie die Verordnung verkiinden und in Kraft treten lassen.
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/K/stvo-novelle-bundesrat.html
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e Erhdhung der Aufmerksamkeit flr den Kfz-Verkehr durch Anlage von Piktogrammketten
als Bodenmarkierung auf der Fahrbahn. Das mdgliche Einrichten von einseitigen
Schutzstreifen in einigen Hauptverkehrsstrallen (z.B. Klosterstralie, Kieler Stralde,
Pohnsdorfer Stralte) wird auf Grundlage wissenschaftlicher Erkenntnisse nicht empfohlen,
beidseitige Schutzstreifen sind nur auf kurzen Abschnitten regelkonform realisierbar.

o Erganzende Markierungsléosungen wie vorgezogenen Aufstellflachen (ARAS) und kurzen
Schutzstreifen-Zuldufen sowie eingefarbten Radfurten an Knoten.

e Installieren von Hinweisschildern an den Ortseingédngen und anderen Einfahrpunkten
(Kreisverkehrsplatze) zur Sensibilisierung aller Verkehrsteilnehmender fir das Radfahren
auf der Fahrbahn.

e Bei engen Stralen oder an Engstellen Priifung eines zusatzlichen Uberholverbotes von
einspurigen Fahrzeugen gemaf der neuen StVO (Zeichen 277.1).

e Durchfiihren von Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen zum Radfahren auf der Fahrbahn
(Informations-Flyer, Plakate, Pressearbeit, Einbindung von Kooperationspartnern). Hierfur
ist eine Zusammenarbeit mit der RAD.SH und der Landesverkehrswacht Schleswig-
Holstein anzustreben.

Radverkehr
auf der Fahrbahn

Radfahren auf
der StraBe ist
meistens erlaubt!

LN

Landeshauptstadt Mainz Quelle: Landesbetrieb Stralen, Bricken und Gewésgser(l‘_SBG)“ = '

Bild 5-10: Flankierende Mal3nahmen zur Etablierung der Radfiihrung in der Fahrbahn
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5.3.8 Radfiihrungswechsel und Ortseingange

In den Aulerortslagen und im kreisweiten Radverkehrsnetz ist die Regelfiihrung der gemeinsame
Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr. An den Stadteingangen erfordert dies dann einen
Flhrungswechsel zur richtungstreuen Radfiihrung in der Fahrbahn oder auf Radwegen. Bisher
sind diese Fuhrungswechsel zwar beschildert (StVO Zeichen 138-10), aber nicht nur flankierende
MalRnahmen hervorgehoben. Kiinftig sollte an allen Stadteingangen mit Flhrungswechsel eine
bauliche und markierungstechnische Unterstitzung des Flihrungswechsels mit Querungserforder-
nis erfolgen. Es ist zu empfehlen, in diese Gestaltung auch eine gestalterische Hervorhebung der
Stadteingéange zu integrieren, die den Ubergang in das Stadtgebiet sichtbar machen und gleich-
zeitig auch einen verkehrsberuhigenden Effekt ausliben. Dies betrifft die Zufahrten Kieler Stralle
(in Verbindung mit der neuen Uberquerungsstelle fir die Stadttangente), Kihrener StraRe,
Wakendorfer Stralle und Pohnsdorfer Stralle. Am Ortseingang Schellhorn (K53) ist bereits ein
Wechsel mit Fahrbahnteiler vorhanden.

—X\E e B

3:251-3,75/m

'3,251-:3175/m

> &

Bild 5-11: Musterlésungen fiir Fiihrungswechsel an Ortseingdngen
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5.3.9 Fahrradparken

Far die Attraktivitat des Verkehrsmittels Fahrrad spielen die Abstellmoglichkeiten an Quelle und
Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Sie sind eine unverzichtbare Erganzung der Radverkehrsinfra-
struktur und eigenstandiger Baustein im Ansatz ,,Radverkehr mit System®. Gerade mit Blick auf
immer hoherwertigere Fahrrader erhalten vor allem Standsicherheit und Diebstahlschutz einen
hohen Stellenwert. Das Vorhandensein ausreichend komfortabler Fahrradabstellanlagen entschei-
det deshalb maRgeblich mit Gber die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch in Bezug auf die
Verkehrssicherheit ist das Fahrradparken von Bedeutung, da bei schlechten Abstellmoglichkeiten
von vielen Radfahrenden oft weniger hochwertige ,Zweitrader® genutzt werden, denen es dann
aber vielfach an einer ausreichenden sicherheitstechnischen Ausstattung mangelt.

Beim Fahrradparken in Preetz gibt es einige positive Ansatze unter anderem mit der Einrichtung
von Uberdachten Abstellanlagen am Bahnhof und am Rathaus. Auch einige Einzelhandler haben
inzwischen die friher verbreiteten Vorderradklemmen durch moderne Rahmenblgel ersetzt.
Dennoch besteht insgesamt weiterer Handlungsbedarf, das Fahrradparken systematischer anzu-
gehen und noch starker auf Zielgruppen und konkrete Verkehrsziele auszurichten.

Mit einer ,,Offensive Fahrradparken® als Quick-Win soll das Fahrradparken gemeinsam mit Koope-
rationspartnern wie Schulen, Einzelhandel, Unternehmen und Vereinen weiter systematisiert und
aufgewertet werden. Mit neuen Velo-Service-Stationen werden zudem an ausgewahlten Stand-
orten besonders hochwertige Qualitdten geschaffen, die den Radverkehr im o&ffentlichen Raum
noch prasenter machen. Die Ausstattung der fir Preetz vorgeschlagenen 15 potenziellen
Stationen (vgl. Bild 5-5) erfolgt bedarfsorientiert je nach konkretem Standort:

v Uberdachung und Beleuchtung (Basisausstattung),
SchlieRanlage / Fahrradboxen,

Ladeeinrichtung,

Reparatur-Kit und Luftpumpe,

Informationsstele / -tafel,

NN NN

Gepackschlielifacher.

dquello =B an€

Bild 5-12: Beispiele flir modernes Fahrradparken
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5.4 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

5.4.1 Konzeptionelle Eckpunkte

Fir eine Kleinstadt mit weniger als 20.000 Einwohnende verfugt die Stadt Preetz schon Uber ein
vergleichsweise gutes OPNV-Angebot. Eine besondere Standortqualitat bildet die Bahnanbindung
mit halbstindlichen Abfahrten in Richtung Kiel und Libeck organisiert als integraler Taktknoten
und einem zentral gelegenen Bahnhof. Mit fast 2.500 Ein- und Aussteigern am Tag weist der
Bahnhof Preetz bereits die hochste Nachfrage an der Strecke Kiel — Libeck auf (Quelle: NAH.SH
2017). Nach dem Landesweiten Nahverkehrsplan sind weitere Verbesserungen auf dieser Strecke
von der NAH.SH geplant, die auch das Grundgerist der OPNV-Konzeption bilden und auf
Preetzer Stadtgebiet durch KomplementarmaflRnahmen vervollstandigt werden:

(1) Flankierung der SPNV-Aktivitaten seitens NAH.SH / DBAG durch hochwertige Gestaltung
der ,ersten/letzten Meile“ zu den Bahnstationen insbesondere im Stadtverkehr und
Radverkehr (soweit sinnvoll).

(2) Ausbau des Bahnhofs zu einer hochwertigen, barrierefreien Mobilitatsdrehscheibe mit
erganzenden Mobilitdtsangeboten und Aufwertung von Umstiegsqualitaten.

(3) Aufstockung aller Stadtverkehrslinien zu einem Halbstundentakt mit Anschluss an alle
Bahnabfahrten und —ankinfte sowie Ausdehnung der Fahrpldane in den Abend- und
Wochenendbereich.

(4) Abbau von ErschlieBungsdefiziten in den Bereichen Haimkrogkoppel und Schellhorn
durch neue Haltestellen und Linienfuhrungen im Busverkehr.

(5) Angebotsaufwertung auf der Regional-Verbindung Preetz — Schénberg.
(6) Intensivierung der Vernetzung OPNV und Radverkehr.

5.4.2 MaBnahmeniibersicht

Basis / Anschub / Piloten Weiterentwicklung

01 |Stufenweiser Ausbau des Bahnhofs zu einer Mobilititsdrehscheibe oﬁ‘
6521 Einrichtung neue Bahnstation Preetz Nord 62.2 Einrichtung neue Bahnstation 623 Einflihrung Regio-S-Bahn Kiel und
" |und Erweiterung des SPNV-Angebotes "~ |Preetz Krankenhaus " |Einrichtung neue Bahnstation Preetz Stid
631 Verlangerung Betriebszeit Stadtverkehr - 832 Anpassung Linienverldufe Stadtverkehr 833 Weitere Fahrplanverdichtung in Koordina-
" [taglich bis 23 Uhr, Fr+Sa ggf. bis 1 Uhr " |und Verdichtung auf 30-Min.-Takt " [tion mit Regio-S-Bahn (20- / 15-Min.-Takt)
641 Aufwertung der Verbindung Preetz- 642 Intensivierung der Vernetzung OPNV- 643 Ausbau der Fahrradmitnahmemaéglichkeit
" [Schénberg - Taktfahrplan+Bahnanschluss " |Fahrrad insbesondere im Regionalverkehr "~ [im SPNV und Regionalverkehr
6551 Intensivierung OPNV-Marketing Preetz 1 65.2 Aufnahme von Preetz in den Sondertarif- 653 Busbeschleunigungsprogramm
" [und Umland - Linien+Fahrpléne+Tarif $ "~ |bereich Kiel Umland (Zonen 4000+5120) "~ [(Haltestellenkaps, LSA-Beeinflussung etc.)
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5.4.3 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Der SPNV bildet das Riickgrat des OPNV-System in der KielRegion und leistet einen malgeb-
lichen Beitrag zur klimafreundlichen Mobilitat. Im Landesweiten Nahverkehrsplan bis 2027 spielen
ein klimaneutraler SPNV und weitere Nachfragesteigerungen (+20% bis 2026 im Vergleich zur
Vor-Corona-Zeit 2019) ein wichtige Rolle bei den Zielsetzungen.

Mit dem nachsten Bauabschnitt zwischen Preetz und Kiel Hbf. des bereits seit einigen Jahren
laufenden Ausbaus der Bahnstrecke Kiel — Libeck wird es moéglich, zwischen Kiel und Preetz eine
neue Regionalbahn einzufiihren. Diese fir Ende 2024 vorgesehene neue Regionalbahn nach
Preetz wird nach und nach drei neue Haltepunkte (Schwentinental Ostseepark, Preetz Nord,
Preetz Krankenhaus) erhalten. Diese werden aus dem Programm fir neue Stationen finanziert.
Die neue Regionalbahn ermdéglicht auch eine Beschleunigung des zweiten stindlichen Zuges Kiel
—LUbeck. Die Investitionen werden Uberwiegend vom Bund getragen (Quelle: NAH.SH 2021).
Nach 2027 soll mit Einfihrung einer Regio-S-Bahn fur die KielRegion eine weitere Streckenbe-
schleunigung erfolgen. Fur Preetz ware die Einrichtung eines weiteren Haltepunktes Preetz Sud
zu prufen, der aber noch nicht im LNVP enthalten und finanziert ist. Aufgrund der raumlichen
Rahmenbedingungen ist die Planung hier besonders anspruchsvoll.

Mit der weiteren Verbesserung des SPNV entsteht fiur die Stadt Preetz nochmals ein starker
Entwicklungsimpuls. Etwa ein Drittel des Stadtgebietes (mit der Station Preetz Sud sogar die
Halfte) ware dann direkt vom SPNV erschlossen, groRe Wohngebiete und wichtige Verkehrsziele
hatten dann einen direkten Bahnzugang. An der neuen Station Preetz Nord wirde aulierdem das
Potenzial fur einen neuen Verknipfungspunkt SPNV-Stadtverkehr-Radverkehr entstehen. Die
neuen Bahnstationen werden alle mit Velo-Service-Stationen ausgestattet. Der Stadt Preetz
obliegt, die entstehenden Qualitaten auf der Stadtseite zu flankieren. Dazu gehdren insbesondere:

o die Gestaltung der ersten/letzten Meile insbesondere im Ful3- und Radverkehr,
e die Anpassung des Stadtverkehrs mit Anschlusssicherung von/zum SPNV,
e der Ausbau der Multimodalitat mit flankierenden Angeboten (Sharing etc.),

e die Schaffung optimaler Ubergénge Bus/Bahn bzw. Fahrrad/Bahn sowie

¢ die Einrichtung digitaler Informationsangebote auf3erhalb der Bahnanlagen.
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Bild 5-13: Einzugsbereich der kiinftigen Bahnstationen in Preetz
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5.4.4 Stadtverkehr Preetz

Der Stadtverkehr Preetz nimmt mit seinen drei Linien nicht nur eine wichtige Zubringerfunktion
zum SPNV wahr, sondern verbindet auch innerhalb des Stadtgebietes Wohnquartiere mit wichti-
gen stadtischen Verkehrszielen. Auch im Schulerverkehr wird der Stadtverkehr genutzt. Mit einer
halbstiindlichen Bedienung auf der Linie 341 und einer stindlichen Bedienung auf den Linien 342
und 343 sowie einer Anschlusskoordinierung mit dem SPNV weist der Stadtverkehr bereits eine
gute Qualitat auf, die jetzt mit dem Einsatz neuer barrierefreier Elektrobusse durch die Verkehrs-
betriebe Kreis Plon (VKP) nochmals aufgewertet wurde.

Die verkehrlich eigentlich ungunstige Linienfuhrung als Ringe mit Bedienung nur in einer Fahrt-
richtung entspricht der flachenhaften Ausdehnung der Siedlungsstruktur, durch die eine achsiale
OPNV-ErschlieBung erschwert wird. Dennoch sollte mit einer Anpassung des Stadtverkehrs mehr
Transparenz und kirze Fahrzeiten in der Linienfuhrung hergestellt werden. Aufgrund der bereits
vorhandenen Qualitaten ist im Stadtverkehr keine komplette Neuordnung erforderlich, sondern nur
eine Optimierung und Weiterentwicklung, mit dem weiteren SPNV-Ausbau auch in Richtung eines
20-Minuten-Fahrplantaktes. Die vorgenommene Uberplanung fihrt zu folgenden Ergebnissen, die
in die weitere Abstimmung mit dem Kreis Plon als OPNV-Aufgabentrager und die VKP Uberfiihrt
werden:

o Bei der Linie 341 bleiben die Linienfihrung und der Fahrplan mit dem 30-Minuten-Takt
unverandert. Zur Optimierung der Erschliefung wird eine neue Haltestelle Spatzenweg in
der Kiihrener StralRe eingerichtet (Planung liegt bereits vor).

e Fur die Linie 342 wird die RinglinienfUhrung angepasst und transparenter gestaltet. Im
Wohnquartier Glindskoppel werden zwei neue Haltestellen an der neuen Bahnstation und
in Hohe des Brandenburger Platzes eingerichtet. Eventuell kann dazu die Haltestelle
OstlandstralRe aufgehoben werden. Der Fahrplan wird auf einen 30-Minuten-Takt verdich-
tet, so dass zu jeder Zugankunft und —abfahrt eine passende Fahrt im Stadtverkehr zur
Verfligung steht.

e Auch die Linie 343 bleibt vom Linienverlauf weitgehend unverandert. Durch die Verdich-
tung des Fahrplans auf einen 30-Minuten-Takt mit SPNV-Anschluss (s.0.) kdnnen kunftig
die neuen Wohnquartiere Haimkrogkoppel und Moorkoppel Uber eine neue Haltestelle im
Rethwischer Weg an den Stadtverkehr angebunden werden und erhalten damit eine deut-
lich verbesserte OPNV-Anbindung.

e Die Betriebszeiten der Stadtverkehrslinien werden auf den Abendbereich bis etwa 23 Uhr
oder an Freitagen und Samstagen ggf. auch langer sowie das komplette Wochenende
erweitert. FUr die verkehrlichen Randzeiten ist eine bedarfsgesteuerte Bedienung zu prifen
(On-Demand / ALFA).

Far die Linien 342 und 343 besteht auch die Option einer Linienverknupfung, so dass damit
zusatzliche Direktfahrten beispielsweise zwischen Schwebstécken und Hermann-Ehlers-Schule
angeboten werden kénnen. Dazu ist aber ein groRerer Umstellungsaufwand einschlieBlich dem
Umbau von Haltestellen erforderlich.
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5.4.5 Regionalverkehr mit ALFA

Aufgrund der Verflechtungen insbesondere im Ausbildung-, Berufs-, und Einkaufsverkehr ist auch
eine OPNV-Anbindung der Umlandgemeinden an die Stadt Preetz von Bedeutung. Die unter-
schiedliche Siedlungsdichte erfordert aber eine differenzierte Angebotsstrategie. In den letzten
Jahren hat der regionale OPNV mit einer Verdichtung und Vertaktung von Fahrplanen sowie einer
Erweiterung der bedarfsorientierten Bedienung durch Anruf-Linien-Fahrten (ALFA) auf fast das
gesamte Stadt-Umland-Gebiet von Preetz eine deutliche Qualitatsverbesserung erfahren. Ahnlich
wie beim Stadtverkehr bedarf es auch im Regionalverkehr mehr einer Optimierung und kleinerer
Angebotsverbesserungen, aber keiner kompletten Neuordnung.

Far drei Hauptachsen mit Gbergeordneter verkehrlicher Funktion und héherem Nachfragepotenzial
kommen wie fur den Stadtverkehr vertaktete Fahrplane mit Anschlusskoordination zum SPNV zum
Einsatz:

o Die Linie 303 Ubernimmt in Preetz vor allem die ErschlieBung der Kieler Stral’e und die
Anbindung der dortigen Verkehrsziele (u.a. Nahversorgungszentrum und Aufienstelle des
Berufsbildungszentrums). Der SPNV-Anschluss ist allerdings auf den Bahnhof Raisdorf
ausgerichtet. Im Zuge des SPNV-Ausbaus ist zu prifen, ob ggf. in betrieblicher Koordina-
tion mit einer anderen Regionalverkehrslinie (z.B. Linie 330) eine Einbindung in den Takt-
knoten Bahnhof Preetz und eine Fahrplanverdichtung auf Preetzer Stadtgebiet auf 30-
Minuten mdglich ist.

o Ebenfalls etabliert mit einem Stundentakt bis Sophienhof und einem Zweistundentakt bis
PIon ist die Linie 330 Preetz — Schellhorn — Plon. Im Zusammenhang mit einer moglichen
Angebotserweiterung auf der Linie 303 (s.0.) oder mit einer Verlegung der Kurzfahrten
von/nach Sophienhof kdnnte die Erschliefung fur Schellhorn mit 2 bis 3 neuen Haltestellen
optimiert werden. Es besteht hier aber nur nachgeordneter Handlungsbedarf.

o Die weitgehendsten Anpassungen werden fur die Achse Preetz — Rastorf — Schénberg
bzw. die Linie 220 verfolgt, die bisher im Wesentlichen von auf den Schulerverkehr ausge-
richteten Linien bedient wird. Mit der durchgehenden SPNV-Betriebsaufnahme Kiel —
Schonberg — Schénberger Strand kdnnte hier eine neue strategische Verbindung entste-
hen, die auch eine hohe touristische Bedeutung hatte. Mit einem koordinierten SPNV-
Anschluss in Preetz kénnte der Fahrzeit zwischen Schénberg und Libeck um mehr als 30
Minuten verkirzt werden. Perspektivisch wird auf dieser Verbindung ein durchgehender
Stundentakt (Sa und So Zweistundentakt) ggf. mit zeitweiser Verdichtung im Schilerver-
kehr angestrebt.
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Bild 5-14: Integriertes Gesamtkonzept Stadt- und Regionalverkehr

| GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
ﬁrbanus Stadtentwicklung und Mobilitat
~

Planung Beratung Forschung GbR



Mobilitdtskonzept Stadt Preetz und Umland - Entwicklungsrahmen-Leitbild-Handlungskonzept

3.

2Zug von Kiel Hbf. an
Zug von Lbeck HbE. an
Preetz, ZOB | Bf.
Prestz, Bahnhofstralle 00:01
Praetz, Markt 00:01
Preetz, Hohenkamp 00:03
Preetz, Weberstralle 00:01
Preetz, Urnenweg 00:01
Preetz, Ellhornshim 00:01

Preetz, Wakendorf Dorfstraie  00:02
Preetz, Wakendorf Wischhofredder  00:01
Preetz, Moorweg 00:01

- Preetz, Weidenbruch n-ns
Preetz, Hermann-Lidemann-Stralle Def
Preetz, Hai'nlwoghcppe_1 an

Preetz, Haimkrogkoppel ab 00:04
Preetz, Hermann-Lidemann-Strate 00:01

Praetz, Tapastrafla 00:01
Preetz, Abzweigung Schwebstéicken 00:01
Preetz, Moritz-Schreiber-Stralie 00:02
Preetz, Hohenkamp 00:01
Preetz, Gamnkorb 00:03
Preetz, ZOB | Bf. 00:02

_ Zug nach Kiel Hbf. ab.

Zug nach Lilbeck HbF. ab

s

4 -

ger Ialz (NEU),

I |
im
! ’

8 -]
6:58 7:25
6:59 729
7:03 T:33
7:04 734
7:05 7:35
T:08 T:38
7:09 739
7:10 |
7:11 |
6:32 ™T13 725 |
6:33 7:14 ToF
6:34 e, aal
estelite M9
darg==" | 7:40
| | | 7:41
I I | 745
| | | 746
| 717 | 7:47
| 718 | 7:48
6:37 7:20 | T:50
6:38 21 | 751
| 7:24 | 754
645 726 T2 TS0
01 734 801 801
700 730 8O0 8OO

s ;
8:33
B:34
8:35
8:38
B:38
I
rplanenty
822 |
823 |
| B0
| 8:41
| 8:45
| B:46
B:24 B8:47
8:25 B:48
| 8:50
| 8:51
| B
8:40  B:56
201 901
900  9:00

Bild 5-16: Fahrplanentwurf fiir die Stadtverkehrslinie 343

Bild 5-15: Variante im Stadtverkehr fiir das nérdliche Stadtgebiet
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5.4.6 Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof Preetz

Der Bahnhof Preetz wird durch die OPNV-Aufwertung noch weiter an Bedeutung gewinnen und
seine Funktion als bedeutender OPNV-Knoten in der KielRegion ausbauen. Mit den bestehenden
raumlichen Rahmenbedingungen kann hier in Zusammenarbeit mit der NAH.SH und dem Kreis
PI6n eine integrierte Mobilititsdrehscheibe gestaltet werden. Im Vordergrund stehen dabei
folgende Aufwertungen und Erganzungen:

o Umbau der zentralen Busanlage (ZOB) mit direkter Anbindung an den ostseitigen
Bahnsteig (,crossing platform®), einem zusatzlichen Mittelbussteig und einer
durchgehenden Uberdachung.

e Erweiterung, barrierefreier Ausbau und gestalterische Aufwertung der Bahn-/
Gleisunterquerung mit optionaler Verlangerung zur Bahnhofstral3e.
Perspektivisch Priifung eines zweiten nérdlichen Bahnsteigzuganges.

o Bau von zwei kleinen Radstationen auf der Ost- und Westseite mit Ladestationen
und Standorten der Sprottenflotte. Fir diese Planung ist die Inanspruchnahme des
Privatgrundes nérdlich des Bahnhofsgebaudes zu prifen.

e Einrichtung von ZOB-integrierten Taxen- und CarSharing-Stellplatzen auf der
Ostseite sowie Kiss&Ride-Vorfahrten auf beiden Bahnhofsseiten.

Das Park&Ride-Angebot sollte zurlickhaltend dimensioniert werden, um keine Neuverkehre zum
Bahnhof zu erzeugen. Vielmehr wird auf eine verbesserte Bahnhofsanbindung im Radverkehr und
im Stadt- und Regionalverkehr gesetzt. Eine moderate Erweiterung der Kfz-Parkplatze mit Bau
einer Parkpalette sollte daher nur bei Nachweis eines konkreten Bedarfs bzw. beim Entstehen von
Kapazitatsengpassen vorgenommen werden.

5.4.7 Busbeschleunigung

Mit das wichtigste Qualitatskriterien fir die OPNV-Nutzenden ist die Verlasslichkeit des Fahrplans
und der SPNV-Anschlisse. Mit einem Bus-Beschleunigungsprogramm fir das Preetzer Stadtge-
biet kdnnen die Punktlichkeit optimiert und ggf. auch die Fahrzeiten noch verkirzt werden.
Wesentliche Komponenten der OPNV-Beschleunigung mit Priifbedarf fiir Preetz sind

e der Bau eigener Fahrwege (Busspuren) an neuralgischen Streckenabschnitten
und Knotenzulaufen,

¢ die Beeinflussung von Lichtsignalanlagen durch Linienbusse oder die Bevorrechtigung
bei der Knotenquerung,

o die Verkirzung der Haltestellenaufenthalte durch Verzicht auf Busbuchten.
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Hinweis:
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Bahnhofsgebaud
Ca. 100 Parkplatze ahnhofsgebaude
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A
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bis 30 Minuten Bahnhofsgebaude

[[11]
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Iy

Optimierung der
¥ Uberquerung zur
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. | 25
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Bild 5-17: Planungsskizze fiir die funktionale Gestaltung einer Mobilitdtsdrehscheibe Bahnhof Preetz
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(b

Entwurf ZOB Esslingen, Quelle: Architekturbiiro Kergal3ner

Kleine Radstation

Bildquelle: Beckmann GmbH

—

Bild 5-18: Gestaltungskizze fiir den ZOB mit Bahnsteigzugang und Beispiel fiir kleine Radstationen
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5.5

5.5.

StraBenverkehr und ruhender Kfz-Verkehr

1 Konzeptionelle Eckpunkte

Der Straltenverkehr und das zugehdrige StralRennetz beeinflussen die verkehrliche Erreichbarkeit

der

Stadt und sind wichtige Standortkriterien fiir Preetz als Versorgungs- und Wirtschaftsstandort

sowie als Zielort fur Liefer- und Wirtschaftsverkehre. Auch wenn der Kfz-Verkehr mit steigender
Zulassung von Fahrzeugen mit klimaneutralen Antrieben kinftig ebenfalls einen Beitrag zur
klimafreundlichen Mobilitat leisten wird, sind dennoch MalRnahmen zu seiner Reduzierung und
einer Verlagerung auf andere Verkehrsmittel erforderlich, um die notwendigen Gestaltungsspiel-
raume fur eine Forderung der Nahmobilitdt und des OPNV zu gewinnen, aber auch um die
Verkehrsqualitat fir den Liefer- und Wirtschaftsverkehr zu erhéhen. Dies fihrt zu folgenden Eck-
punkten der Konzeption:

5.5.

Basis / Anschub / Piloten Weiterentwicklung

s1

(1) Verzicht auf einen_weiterer Ausbau des Stralennetzes und von StralRenrdumen
zugunsten des Kfz-Verkehrs,

(2) Prufung und Anpassung von Lichtsignalschaltungen zur
Verbesserung der Kfz-Verkehrsqualitat,

(3) Prufung und Einrichtung von Kreisverkehren zur Harmonisierung
des Verkehrsflusses und Verbesserung der Uberquerungsmaglichkeiten
fUr den Ful3- und Radverkehr,

(4) Reduzierung von Parkplatzen in sensiblen / konflikttrachtigen
StrafRen und im Bereich Garnkorb / Mihlenstralie,

(5) Perspektivische Prifung einer Erhebung von Parkgebiihren und
Ausweisung von Parkzonen fir den Liefer- und Wirtschaftsverkehr
an sensiblen Standorten,

(6) Optionaler Ausbau der Parkraumkapazitit am Bahnhof fiir OPNV-Nutzende
und Langzeitparkende nach Bedarf bzw. Erfordernis.

2 MaBnahmeniibersicht

Ausbau-/Umbauprogramm fir die grundhafte Sanierung von Straen einschlieBlich teilweiser Austausch von Kopfsteinpflaster

Uberpriifung und Optimierung 57 | B O e e e $23 Prufyng ei n‘es Ans"chlusses Rethwischer Weg
von LSA-Schaltungen an Knotenpunkten an die B76 ink. mogl. Verkehrsverlagerungen

Optimierung der Parkraumbewirtschaftung
S3.2 |mitdrei Zeit-Parkzonen und optionalen S3.3
Parkgebuhren

Neuordnung Parken Stadtzentrum mit
Reduzierung StraBenraumparken + Garnkorb

Option: Bau einer Parkpalette am Bahnhof
mit Parkpldtzen fir Langzeitparker

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
%rbanus Stadtentwicklung und Mobilitat

Planung Beratung Forschung GbR



Mobilitdtskonzept Stadt Preetz und Umland - Entwicklungsrahmen-Leitbild-Handlungskonzept 60

5.5.3 Knotengestaltung als Kreisverkehr

Die Knotenpunkte im Preetzer Straliennetz bilden wichtige verkehrliche Bezugspunkte und tragen
wesentlich sowohl zur Kfz-Verkehrsqualitat als auch zur Qualitdt des Ful3- und Radverkehrs bei.
Fir beide Aspekte bieten Kreisverkehre grundsatzlich einen Losungsansatz. Innerortliche Kreis-
verkehre passen gut zum Preetzer Mobilitdtskonzept und weisen einige grundsatzliche Vorteile
auf, die sich auch positiv auf die Verkehrssicherheit auswirken:

v Geschwindigkeitsreduzierung im Zulauf (Verkehrsberuhigung),

v’ Ubersichtlicher und flissiger Verkehrsablauf und dadurch
weniger Larm- und Schadstoffaussto? (Verkehrsharmonisierung),

weniger verkehrliche Konfliktpunkte,
mehr Komfort und Sicherheit flr Linksabbieger,
verbesserte Uberquerungsbedingungen fiir den FuR- und Radverkehr,

geringere Wartezeiten besonders in verkehrsschwachen Zeiten sowie

AN N NN

geringere Betriebs- und Unterhaltungskosten im Vergleich zu einer LSA.

Im Rahmen der Erstellung des Mobilitdtskonzeptes wurden die Knotenpunkte in Preetz einer
vereinfachten Vorprifung unterzogen. Daraus wurden folgende Knotenpunkte identifiziert, fir eine
vertiefenden planerische und verkehrstechnische Untersuchung vorgeschlagen wird:
Stufe 1:

e Wakendorfer Stralle / Rethwischer Weg,

e Pohnsdorfer Stralle / Max-Planck-Strafte (auch Radflihrungswechsel und Stadteingang),

e Max-Planck-StralRe / Albert-Einstein-Strae (Minikreisverkehr),

e Ragniter Ring / LindestralRe (Minikreisverkehr),

Stufe 2:
o Kieler Stralle / Pohnsdorfer Strale,
e Hufenweg / Schulstralde (Parkplatzzufahrt),
e Kuhrener Stralle / Ragniter Ring (Minikreisverkehr),
e SchwentinestralRe / Mihlenstrale,
e Muhlenstralle / An der Muhlenau (Minikreisverkehr),

e Otto-Hahn-StralRe / Albert-Einstein-Strale (Minikreisverkehr).
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Bild 5-19: Einstufung von Kreisverkehren an Strallenknoten fiir weitergehende Untersuchungen
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Mini-Kreisverkehr
mit Rad-Fahrbahnfiihrung

Poller mit Warnmarkierung
Materialwechsel in Zufahrten .
ohne zugelassenen Kfz-Verkehr

AuBendurchmesser:
13,00 m bis max. 22,00

Ausrundungsradius

Minikreisel: 8,00 - 10,00 m

Zeichen 244.1 SVO
mit Zeichen 1020-30 SIVO

Gehweg 250m 350m 3,25m

Bild 5-20: Musterlésungen fiir innerértliche Kreisverkehre und beispielhafte Planungsskizze flir Preetz

Quelle: Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen 2020
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5.5.4 Ruhender Verkehr

Neue Qualitaten offentlicher Rdume und fur die Nahmobilitdt kbnnen nur durch die Reduzierung
und Umverteilung von Flachen des Kfz-Verkehrs entstehen. Die durchgefiihrten Parkraumerhe-
bungen im Stadtzentrum und an den Fachmarktzentren Hufenweg und Kieler StralRen haben
ergeben, dass Preetz ausreichend mit Parkraum versorgt ist und Kapazitatsengpasse allenfalls
kurzzeitig bestehen. Zusatzliche Parkplatze sind nicht erforderlich und planerisch nachweisbar.
Daher wird flr das Stadtzentrum eine moderate Reduzierung und Umschichtung von Park-
platzen verfolgt und eine Erhebung von Parkgebiihren als Option aufgenommen:

v" Reduzierung des Parkens im 6ffentlichen StraRenraum zugunsten des FulR- und
Radverkehrs und der Aufenthaltsqualitat
v" Neuordnung des Parkens im Bereich Garnkorb / MiihlenstraRe
v" Unbewirtschaftete Parkplatze am Zentrumsrand und am Bahnhof,
v Geringe Anzahl Kurzzeitparkplatze in pradestinierter Lage.
- o
|
| | \Y %
| e e Kte ;Mghle'ﬂau ~ Horderpork |
: En | - 66 Pl. : e 2., Priifung’einer
= | Placenst; Leley . P & Erweiterung
=it : o — I B NI, S <+ p6ffentl. Parkpl
,;.:\.:, e -: : %' 2| S e REGLZIerung und S wentine }
= ' Fachmarktcenter. | e H T “40PI. i
- . ) & Slepii \F &
300 P, | Seri\' g @ clwd e,
{ : : : Hulenwegl .. :{"r'"""’g L] L 8 & R
esnnan® ‘ B H . ;
Huerg, m[ e o R £ =~ B dissere
% - 18 H Hreet. ia RS
£l 5 3 SE Wi i 5 e
2 | £ 1 » <™ Wilhelminenplatz LT e
'y { 3 ; 82PN M el bpute
o | O="glen &
e | £ 5
i Rathaus % : Bl B
Dk > r E y ' L = .
1B L= = et | ‘
g !:, 1ﬂ‘ﬁvﬂ: gﬂé‘fhnmg;-ﬁﬂ -""-." ;'i £
= | =< gahnnafstt . sl " ’ ] %
3 b ‘ ¢ * Priifung einera "=
g 2 “Erweitefung™l. * Parkraumkonzept
e 1i ® sffentls Parkpl. . ®
P L cel » At . e | [ Offentiiche Parkplitze
o T _ ¥ Cathrinplatz V., gy B
:"‘,..‘?’,. . A 1200RL [ f16 PI. v i..: Private Parkplatze
e By ;
| : Fam sken Amget .ot E =% Prifung einer Reduzierung
{ 1 3 r & W . offentlicher Parkplatze
& 11l Dhakonie
/y | ' 43 PI. Parkdauer
T \ & s
1 8 ' s W
‘ ‘ :L & 8 1P v % W e ® unbegrenzt
' hl : 4 L.‘} fﬁ 3 ® 3 Stunden Mo-Fr
Il N 16 PI. " g t
= | — 7 { L} 30Min. bis 1 Stunde Mo-Sa
Alvar Erisnihnt. 1 B 81/« :

Bild 5-21: Parkraumkonzept fiir das Stadtzentrum
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5.6 Aufwertung offentlicher Raume und Verkehrsberuhigung

5.6.1 Konzeptionelle Eckpunkte

Neben dem Klimaschutz und der Verbesserung der Lebensqualitat fir Preetz ist die Aufwertung
offentlicher Radume eine wesentliche Zielsetzung und Auswirkung des Mobilitdtskonzeptes. Mit
einer Umgestaltung von Strallenrdumen und einer ausgeweiteten Verkehrsberuhigung werden
aulRerdem die Verkehrssicherheit und die Bedingungen fir den Ful3- und Radverkehr verbessert.
Auch die Landeshauptstadt Kiel setzt wie viele andere Kommunen in der KielRegion und in ganz
Deutschland auf eine Starkung der Verkehrsberuhigung und plant einen Beitritt zum Bindnis
.Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindigkeiten“ des Deutschen Stadtetages aus
mittlerweile Gber 80 Stadten und Gemeinden. Fur das Mobilitatskonzept Preetz werden folgende
Eckpunkte verfolgt:

(1) Umsetzung von Schlisselprojekten zur Umgestaltung von StraBen- und Stadtraumen
im Kernbereich (Stadtzentrum) zugunsten der Nahmobilitdt und der Aufenthaltsqualitat,
(2) Preetz als Modellstadt in Schleswig-Holstein fur flachendeckendes Tempo-30 km/h,

(3) Umgestaltung von Knotenpunkten zur Verbesserung der Situation flr den
Fu3- und Radverkehr,

(4) Reaktivierung / Aufwertung 6ffentlicher RdGume und Quartiersplatze,

(5) Flankierung der Verkehrsberuhigung durch bauliche und organisatorische MalRnahmen.

5.6.2 MaBRnahmeniibersicht

A Db / Pllote

Vii Neugestaltung des StraBenzuges o@ﬂ V12 Neugestaltung des Bereiches o'._s_‘ Vi3 Einrichten einer Rad-OPNV-Spur {iber den
" [Kirchenstr. und nérdliche Kiihrener Str. - " |Garnkorb / Hufenweg - "~ |Markplatz mit stidtebaulicher Integration
Vi Offnung der Lange BriickstraRe fiir den

Radverkehr mit Gestaltungsanpassung { Vv }

Prafung und Anpassung der Kfz-Fiihrung zur
V2.1 |Unterbindung von Durchgangsverkehren V2.2
in Wohnquartieren

Anpassung / Umbau Knoten V23 Aufwertung / Riickgewinnung stadtischer
Schellhorner Str./ Wakendorfer Str. ~ |Platze mit neuer Nutzungsqualitat

Installation weiterer Geschwindigkeits- —— V32 Ausweitung Tempo-30 und Tempo-20 V33 Preetz als Modellstadt fur flachendeckende

anzeiger Q im Ubergeordneten StraBennetz Héchstgeschwindigkeit <= 30 km/h { V_'[l

V3.1
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5.6.3 Umgestaltung Kiihrener StraBe Nord

Die nérdliche Kuhrener Stral3e liegt als Kreisstralle K19 in der Stralenbaulast des Kreises Plén
und ist in den kommenden Jahren flr eine grundhafte Sanierung vorgesehen. Die Planung und
Begleitung der Durchfihrung erfolgt durch das LBV.SH. Gleichzeitig liegt dieser Straldenabschnitt
im definierten Kernbereich der raumlichen Handlungsstrategie (vgl. Kapitel 4) und hat daher
eine besondere Relevanz flr das Mobilitdtskonzept und dient auch als Vorlauf und Vorbild fir
noch folgende Strallenumgestaltungen.

Der Stralenzug Kihrener Stralle — Kirchenstralle weist heute ausgepragte Konfliktpotenziale
zwischen den Verkehrsmitteln auf und war ein Schwerunkt bei den Problemnennungen und
Diskussionen im offentlichen Beteiligungsverfahren. Neben (zu) schmalen Gehwegen und einem
insgesamt schlechten Zustand der Belage ist das Radfahren hier besonders unangenehm, so
dass verstarkt noch im Seitenraum gefahren wird. Der Strallenzug gehdrt zu den wichtigsten
Schulwegen in Preetz und wird von deutlich mehr als 1.000 Radfahrenden am Tag genutzt
(Quelle: urbanus GbR 2021, Verkehrserhebung Kirchenstralie).

Die Uberplanung verfolgt vor allem verbesserte Bedingungen fiir den Fu- und Radverkehr, eine
bessere Strukturierung des Strallenraumes und ein starkere Beruhigung des Kfz-Verkehrs
entsprechend der Prioritdten des definierten Kernbereiches (s.0.). Kernpunkte der Planung sind:

e Ein durchgehende Fahrbahnbreite zur Schaffung einer einheitlichen StralRenraumstruktur
mit reduziertem Querschnitt von 6,00 bis 6,35 Meter und mit Piktogrammketten fir die
Radfiihrung in der Fahrbahn,

e durchgehende Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
(n6rdlich Lindenstrale),

e Nutzung der gewonnenen Fahrbahnflache und einer Reduzierung des Strallenrandparkens
auf kurze Park-Slots zur Verbreiterung der Gehwege,

e Ausbildung aller Bushaltestellen als Kap oder Haltestelle am Fahrbahnrand (barrierefrei),

¢ Rlckgewinnung / Aktivierung stadtebaulicher Qualitaten von Quartiersplatzen
(hier Schitzenplatz und Feldmannsplatz),

o Verlangerung der Fahrradstralde |hisol bis zur Schuleinfahrt in Verbindung
mit einer verkehrlichen Neuordnung auf dem Schulgelande (au3erhalb Planung K19).
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Bild 5-22: Ausschnitt zur Planungsskizze Kiihrener Stral3e Nord (im Original Anlage 6)
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5.6.4 Umgestaltung Bereich Garnkorb / MiihlenstraBRe

Der Bereich Garnkorb / Mihlenstralle ist derzeit als Stadtraum kaum wahrnehmbar, da er
komplett von Verkehrsflachen und vom Kfz-Verkehr dominiert wird. Aus einer Gemengelage aus
Uberlagerung der Verkehrsmittel, Parkplatzen, Zufahrt zur Kindertagesstatte, Bushaltestellen und
Stadtmoblierung sowie zusatzlich dem dort verorteten Nahversorger entsteht ein groles Konflikt-
potenziale insbesondere im Hinblick auf die erwartete Zunahme der Radverkehrs. Besonders
konflikttrachtig und wenig transparent sind die Fihrungen fir den Ful3- und Radverkehr. Die
Muhlenstral3e wird zudem als Abklrzung bzw. zur Umfahrung des Knotens Garnkorb / Schwenti-
nestral’e genutzt und belastet die Muhlenstral’e zusatzlich. Mit der geplanten Fihrung der Rad-
premiumroute Uber An der Mihlenau — Garnkorb entstehen zuséatzliche Anforderungen an diesen
Bereich, die nicht im Bestands zu erfillen sind.

Vor diesem Hintergrund wird eine Neuordnung der Verkehrsfihrung und der Parkierungsmadglich-
keiten angestrebt. Die MihlenstralRe und An der Muhlenau werden als Fahrradstralden eingerich-
tet mit Freigabe fur den Anliegerverkehr. Fur eine komfortable Radverkehrsflihrung ist am Knoten
KlosterstralRe / Muhlenstrale eine gesicherte Uberquerungsstelle einzurichten und der Anschluss
Muihlenstrale umzugestalten. Als Knotenvarianten kommen eine LSA mit Koordination zum
benachbarten Knoten Garnkorb / SchwentinestralRe oder ein kleiner Kreisverkehr in Frage. Um
den Durchgangsverkehr in den Mihlenstral’e zu unterbinden wird in Hohe An der Muihlenau eine
Diagonalsperre installiert mit Durchfahrtmoglichkeit fir den Radverkehr und Linienbusse
(Schranke oder versenkbare Poller). Der Ubrigen Kfz-Verkehr wird dann Uber die verkehrsberu-
higte RaiffeisenstralRe zurtickgeflhrt. Das StralRenrandparken in der Muhlenstrale wird aufgege-
ben und auf dem heutigen Parkplatz am Garnkorb Ersatzparkplatze geschaffen. Der Parkplatz
wird in der Flache reduziert und nur noch fur ausgewahlte Nutzungen zugelassen (z.B. E-Pkw,
CarSharing) sowie stadtebaulich aufgewertet.
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Bild 5-23. Konzeptskizze zur Umgestaltung des Bereichs Garnkorb / Miihlenstral3e
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5.6.5 Umgestaltung KirchenstraBe — Markt

Der Bereich Kirchenstrale / Markt ist in der Kombination Verkehr und Stadtebau der sensibelste
Bereich im Preetzer Stadtgebiet zudem noch in einem historischen Ambiente. Durch die Auswei-
sung als Fulgéngerzone entsteht hier eine Barrierewirkung flr den Radverkehr, der auf die
konflikttrachtigen StralRen Garnkorb, Hufenweg, Schwentinestralle ausweichen muss. Der Markt
hat eine groRe Flachenausdehnung, die sich mit der Ausweisung der Fu3gangerzone noch in die
Lange Brickstralle erweitert. Noch in den 60er Jahren war der Markt im Charakter einer
GeschaftsstralRe fur den Kfz-Verkehr gedffnet.

In Betrachtung der Gesamtsituation ist der Markt mit seinem Umfeld ein pradestinierter Bereich fir
eine verkehrlich-stadtebauliche Uberplanung mit Einbindung in das Férderprogramm der Stadte-
bauférderung. Aus verkehrlicher Sicht ist in jedem Fall eine Offnung fir den Radverkehr anzustre-
ben. Auch eine Uberfahrung fiir den Stadtverkehr mit einer neuen Haltestelle Markt wére aus Gut-
achtersicht umsetzbar, wenngleich mit deutlich weitreichenderen Auswirkungen und Herausforde-
rungen fur die Gestaltung. Daher wird die Anlage einer Radtrasse favorisiert, wobei die gestalteri-
sche Abgrenzung nach dem Prinzip der ,weichen Separation“ mit zusatzlichen Querungsbereichen
fur den FuBverkehr erfolgt. Bei Veranstaltungen kann die Raduberfahrung temporar aufgehoben
werden. Damit entsteht ein attraktiver Lickenschluss fir den Radverkehr zwischen Garnkorb /
Muhlenstrale und BahnhofstraRe / Kirchenstrae. Im Bereich der Knoten BahnhofstralRe und Am
alten Amtsgericht werden Platzgestaltungen und Verkehrsberuhigungen vorgenommen sowie die
Radfiihrungen angepasst. In der Kirchenstralie verbleiben nur noch Parkplatze fir Behinderte und
optional fir E-Pkw.

Bildquelle: www.ostufer.net

~onge| Quelle: plusbus.dk

Bild 5-25: Beispiele fiir Bus- und Radftihrungen (ber historische Plétze
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Bild 5-26: Ausschnitte aus der Planungsskizze Kirchenstral3e / Markt (im Original Anlage 7)
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5.6.6 Verkehrsversuch Lange Briickstralle

Die Lange Briickstralle weist eine unregelmafige Gebaudeflucht auf und wird in ihrem Quer-
schnitt durch Pflanzkiibel und andere Stadtmoblierung eingeschrankt. Fir den Fullverkehr und
potenziell auch den Radverkehr bildet sie eine wichtige und komfortable Verbindung zwischen
Wakendorfer Stralte und Markt unter Umgehung der Schwentinestralie und des Garnkorbs. Es
wird hier auch stadtebaulicher und gestalterischer Handlungsbedarf gesehen.

Aufgrund der moglichen wichtigen Netzfunktion wird eine Offnung fir den Radverkehr (iber den
gesamten Tag befurwortet (bisher ist eine Durchfahrt zwischen 19 und 9 Uhr zugelassen). Die
vorhandenen Engstellen bergen allerdings ein Konfliktpotenzial mit dem FuBverkehr. Um die
Praxistauglichkeit einer Offnung fir den Radverkehr zu ermitteln, wir die Durchfiihrung eines
einjahrigen Verkehrsversuches vorgeschlagen, der durch Offentlichkeitsarbeit und ein wissen-
schaftliches Monitoring begleitet wird und die Option eines vorzeitigen Abbruchs beinhalten kann.
Es gibt Beispiele aus anderen Stadten im historischen Kontext, bei denen ein Miteinander von
FuR- und Radverkehr konfliktarm funktioniert. Eine Belebung der Lange BrlckstralRe kdnnte sich
auch positiv auf das Ambiente und die Nutzungen auswirken. Zur Verbesserung der Eingangs-
situation und des Ubergangs Richtung Norden und nach Schellhorn erfolgt eine Umgestaltung des
Knoten Wakendorfer Strale / Schellhorner Stral3e.

Gemeinsam acitsam
durthdie Altstadt

FLENSBURC o

prm——TE B Zufahrtsregelung
REGENSEURG in Braunschweig

Bild 5-27: Ansichten Lange Briickstral3e und Beispiele fiir eine Radverkehrs-Offnung
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5.7 E-Mobilitat und Digitalisierung

5.7.1 Konzeptionelle Eckpunkte

In diesen Handlungsfeldern sind sowohl die KielRegion und der Kreis Plén in Kooperation mit
weiteren Mobilitdtsakteuren wie der NAH.SH als auch die Stadt Preetz (v.a. bei Ladeinfrastruktur)
bereits engagiert. Die Stadt Preetz ist hier vor allem als Unterstitzerin und Kooperationspartnerin
mit folgenden Eckpunkten gefordert.

(1) Weiterentwicklung und Optimierung digitaler Informations- und Auskunftssysteme in
allen Mobilitatsbereichen gemeinsam mit der KielRegion, dem Kreis PIon und der NAH.SH
ggf. auch Durchflihrung von Pilot- / Modellprojekten in und durch Preetz,

(2) Moderater weiterer Ausbau der Ladeinfrastruktur (vorrangig fur Kfz und im Stadtzentrum
sowie an ausgewahlten Velo-Service-Stationen)

(3) Umsetzung von E-Mobilitat und Digitalisierung im kommunalen Zustandigkeitsbereich

5.7.2 MaBnahmeniibersicht

Basis / Anschub / Piloten Weiterentwicklung

Kontinuierliche Weiterentwicklung und Ausweitung digitaler Medien und Angebote in der OPNV-Kundenkommunikation
und im Bereich Mobilitdts-Marketing / Offentlichkeitsarbeit in Kooperation mit der KielRegion (siehe auch M1)

E1

Ausbau des Ladestationen-Angebotes

E2
im Stadtgebiet

Umriistung des Fuhrparks kommunaler B30 Umriistung des Linenbusverkehrs

ESHS
Einrichtung auf klimaneutrale Antriebe auf klimaneutrale Antriebe

5.7.3 Ausbau der Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet

Der bedarfsgerechte Ladeinfrastrukturausbau in der Stadt Preetz und im Umland ist fUr die weiter
zunehmende Nutzung von E-Pkws und perspektivisch auch Wasserstoff-Fahrzeugen erforderlich,
da die Verfugbarkeit von Ladepunkten an zentralen Zielorten eine wesentliche Voraussetzung
bildet, um Nutzungshemmnissen, wie der noch verbreiteten "Reichweitenangst®, zu begegnen. In
Kooperation mit der KielRegion und dem Kreis PIon kann Preetz Uber einen weiteren Ausbau der
Ladeinfrastruktur und die Elektromobilitdtsférderung ein innovatives und nachhaltiges Image
aufbauen, um die Verbreitung der E-Mobiliat zu unterstitzen. Konkret ist der Ausbau der
Ladeinfrastruktur im offentlichen und halboffentlichen Raum prioritar an wichtigen 6ffent-
lichen Einrichtungen sowie in Zusammenarbeit mit Einzelhandel und Unternehmen an stark
frequentierten Verkehrszielen wie Nahversorgungszentren und dem Klinikum voranzutreiben.
Gefragt sind derzeit vor allem Schnellladestationen, die besonders nutzungsfreundlich sind. Uber
ein regional abgestimmtes Ausbauprogramm wird sichergestellt, dass Investitionen effizient und
bedarfsgerecht erfolgen. Fur die Ausweitung der Standorte sind Kriterien anzuwenden, wie z. B.
die ausreichende Frequentierung, Publikumswirksamkeit und lokal gegebene Schnittstellen zu
anderen Nutzungen sowie auch die stadtebauliche Vertraglichkeit.
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Bei Neubauvorhaben und Siedlungsentwicklungen sind Landemdglichkeiten schon in der
Bauleitplanung und bei der Bauplanung zu berticksichtigen, da insbesondere die Nachristung
mit hoheren Kosten verbunden ist. Fir Lademadglichkeiten in Wohnquartieren, bei denen keine
privaten Stellplatze vorhanden sind, ist die Entwicklung und Erprobung von neuen Systemen
notwendig. Die Stadt Preetz kann sich mit der KielRegion fur die Erprobung solcher Systemen
und neuer Innovationen bewerben, um die Entwicklung von zukunftsorientierten Lésungen zu
unterstitzen und ggf. auch eine Pionierrolle einzunehmen.

Der Ausbau von Ladestationen fiir den Radverkehr durch die Stadt Preetz sollte zurtickhaltend
erfolgen, da das Laden von Fahrradern vor allem an/in den Wohngebauden oder an den Arbeits-
statten sinnvoll ist. Ladestationen im o6ffentlichen Raum koénnen mit der Einrichtung der Velo-
Service-Stationen an ausgewahlten Standorten, insbesondere mit touristischer Bedeutung, umge-
setzt werden. Favorisierte Standorte sind hierbei Rathaus und Amtsverwaltung, die Bahnstationen,
Klinikum und der Bereich Garnkorb / Markt / Kirchenstral3e.

5.7.4 Ausbau der Digitalisierung fiir den Mobilititssektor mit Schwerpunkt OPNV

Haufig scheitert die Nutzung des OPNV oder von Sharing-Systemen an intransparenten oder als
ungerecht empfundenen Tarifsystemen, komplexen Anmeldevorgangen oder unterschiedlichen
technischen Plattformen und Zugangsmedien. In einigen Regionen haben sich inzwischen multi-
modale Zugangsmedien etabliert, bei denen der Anbieter (meist ein Verkehrsverbund oder OV-
Betreiber) die Rolle des Integrators fur die verschiedenen Dienstleistungen Ubernimmt und den
Kund:innen eine einheitliche, transparente Information und Abrechnung im Bestpreis-Verfahren
ermdglicht. Mit dem Zugangsmedium kénnen sowohl der OPNV, als auch Sharing-Systeme (Leih-
Rader und -Pkw) einer Region genutzt werden. In Landern wie den Niederlanden oder Danemark
konnen eine solche Karten sogar landesweit in allen Regionen und im Bahn-Fernverkehr, sowie
fur weitere Dienstleistungen genutzt werden, z. B. als Bezahlkarte.

Der HVV und die NAH.SH arbeiten an der Einfuhrung eines In/Out-Systems. Mit einem entspre-
chenden Zugangsmedium entstehen im OPNV zahlreiche neue Méglichkeiten, zum Beispiel eine
gerechtere Abrechnung nach Luftlinienlange statt Zonen oder Relationen oder genaue Nutzungs-
daten zur Optimierung des Verkehrsangebots. Somit generiert die Einflhrung eines solchen
Mediums auch einen erheblichen zusatzlichen Nutzen, der den Anfangsinvestitionen gegenlber-
zustellen ist. Erganzt werden soll das neue Angebot durch das klassische Handy-Ticketing und
weiterhin, zumindest Ubergangsweise, durch analoge Vertriebsformen.

Auch bei den OPNV-Informationen entstehen durch die Digitalisierung neue Mdglichkeiten, Infor-
mationsinhalte transparent aufzubereiten, individuell / bedarfsgerecht anzupassen und in Echtzeit
verfugbar zu machen. Mit Férdermitteln u.a. des BMVI bestehen jetzt groRe Chancen, einen
neuen Entwicklungsschub zu vollziehen. Es gilt auch bei den Informationen multimodale
Verkehrsmittelnutzungen intensiver mit einzubinden. Hierzu gibt es mit dem Hamburger Modell
hvv-switch einen vielversprechenden Ansatz.
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5.8 Mobilitatsmanagement und Mobilitatskultur

5.8.1 Konzeptionelle Eckpunkte

Mobilitdtsmanagement gehort

(1) Aufbau eines integrierten Mobilitatsmanagement und Mobilitdtsmarketing
in Kooperation mit der KielRegion

(2) Einsetzung einer Koordinierungs- und Kontaktstelle fir Mobilitatsprojekte
und die Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes

(3) Aufbau eines Kooperationsmodells mit den Schulen zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit auf Schulwegen und zur Einbindung des
Themas Mobilitat in den Schulalltag und den Unterricht

(4) Aufbau von Kooperationen flr nachhaltige Mobilitat mit
Unternehmen, Einzelhandel und weiteren stadtischen Akteuren

(5) Schaffung zusatzlicher Angebote fiir multimodale Mobilitat

5.8.2 MaBRnahmeniibersicht

Basis / Anschub / Piloten Weiterentwicklung

Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitidt mit den Komponenten Nahmobilitit, Stadt-Umland-OPNV und Multimodalitat
und Fortfiihrung 6ffentlicher Beteiligungsformate als langfristig ausgerichtete Daueraufgabe

M1

Aufbau einer Internet-Mobilitatsplattform M2.2 Aktionen zur Férderung des Umweltverbundes
Uber den Kreis PI6n und die KielRegion " |bei Neubiirger*innen und Senior*innen

M2.1

Einrichten Koordinationsstelle fiir Q

M3.1
Mobilitdt / Benennung Mobilititsbeauftagte/r

Einrichtung eines begleitenden Gremiums

M3.2 e
zur Umsetzung des Mobilitatskonzeptes

Projekt / Aktion sicherere Schulwege S ) S
M4.1 |mit Nahmobilitit und GPNV sowie i | 4. |[Aufbau von Schulprojekten zur Mobilitat und
. eines schulischen Mobilitdtsmanagments
Erstellen von Schulwegpldnen

Aufbau eines regionalen CarSharingin

M5.1 [Standorte-Erweiterung der Sprottenflotte M5.2 . X ) )
Kooperation mit der KielRegion
M6.1 Aufbau eines kommunalen M6.2 Aufbau von Kooperationsmodellen zur M6.3 Ausweitung klimafreundlicher Zustell-
"~ |Mobilitaitsmanagements " |Starkung des Umweltverbundes "~ |formen in der Citylogistik

Neugestaltung eines stationaren Uberpiifung und Anpassung der
Parkleitsystems FuR- und Radwegweisung
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5.8.3 Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitét

Der Mobilitatsverbund erreicht seine Qualitdt und Starke in der Erganzung und durch die
Verknupfung der unterschiedlichen Angebote. Informationen aus einer Hand starken die Bekannt-
heit, vereinfachen die Nutzung und entlasten die Anbieter bei der Vermarktung. Ein gemeinsames
Mobilitatsmarketing schafft auf Landesebene und Kreisebene den Rahmen, der durch kommunale
Komponenten und Aktivitdten erganzt wird. Die Durchfiihrung von Aktionstagen und Veranstaltun-
gen zum Mobilititsmanagement sind eine wichtige Grundlage, um Informationen zu Mobilitatsan-
geboten zu verbreiten.

Das kinftige Mobilititsmanagement bewirbt und vermarktet gemeinsame mit den kommunalen
Akteuren, den Akteuren des Kreises und der KielRegion sowie der NAH.SH und den Verkehrsun-
ternehmen Mobilitdtsangebote auf regionaler und kommunaler Ebene, die neu entwickelt oder
aufgewertet werden und fur die es noch kein ausreichendes Marketing gibt. Durch ein mit dem
Kreis und der KielRegion abgestimmtes Corporate Design (z.B. Uber die Farbgestaltung) wird ein
Wiedererkennungswert fir den Mobilitatsverbund im Stadt-Umland-Bereich Preetz geschaffen, der
unter anderem an OPNV-Haltestellen, Mobilitatsstationen, CarSharing- und BikeSharing-Stationen
genutzt wird. Unter Umstanden kénnen auch bestehende Markenlinien der KielRegion und der
NAH.SH mit genutzt werden. Das Mobilitdtsmarketing stellt maRnahmenbegleitend Informationen
zur Nutzung von Mobilitatsangeboten bereit, vermarktet zielgruppen-spezifische Angebote und
erhoht die Aufmerksamkeit fur den Mobilitatsverbund und die multimodale Verkehrsmittelnutzung
durch qualitative Kampagnen. Aufierdem unterstiitzt es das Mobilitdtsmarketing und den Vertrieb
externer Akteure.
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Bild 5-28: Beispiel fiir erfolgreiches Mobilitdtsmarketing
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5.8.4 Einrichten einer Koordinierungsstelle und eines Gremiums fiir Mobilitat

Die Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes flr Preetz und Umland erfordert zeitnah eine operative
Schnittstelle fiir den Bereich nachhaltiger Mobilitat in der Stadt- oder Amtsverwaltung sowie eine
Stelle bzw. feste Zustandigkeit fur Mobilitats- und Verkehrsmanagement. Diese Aufgabe kann
auch vom Klimaschutzmanagement Ubernommen werden soweit die personellen Ressourcen
ausreichen. Ein zentrales Ergebnis und Ziel des Mobilitatskonzeptes ist es, ein gemeinsames
Mobilitdtsmanagement fir den Stadt-Umland-Raum zu etablieren und dadurch Kooperationen zu
starken. Daflr sollen schon existierende und gut funktionierende Strukturen und Netzwerke
genutzt und keine Doppelstrukturen aufgebaut werden. Durch die regionale Bearbeitung wird
spezialisiertes Knowhow in der Stadt und ggf. im Amt vorgehalten. Eine enge Kooperation mit
anderen Fachplanungen (Stadt- und Kreisplanung, Wirtschaftsforderung, KielRegion etc.)
gewahrleistet einen interdisziplinaren Mehrwert fur die Stadt und das Umland. Ein stadtisches oder
regionales Mobilititsmanagement muss gleichzeitig eng in die Verwaltungsablaufe der Gebiets-
korperschaften eingebunden werden, um prozessbegleitend Aufgaben wahrnehmen zu kénnen.
Ebenso ist eine enge Abstimmung und Zusammenarbeit mit den landesweiten Strukturen und
Aktivitaten der NAH.SH und des LBV.SH erforderlich. Die Verstetigung eines Mobilitatsmanage-
ments ist erforderlich, um die stadtische Bearbeitung von Mobilitatsthemen langfristig zu sichern
und erfolgreich zu gestalten. Mit dem Mobilititsmanagement sind eine Reihe von Vorteilen
verbunden, insbesondere

¢ Aufbau von Know-how in der Mobilitatsplanung,

e interkommunale / regionale Kooperation,

o Effizienz in Abstimmung und Planung von Mobilitatsangeboten,
e Verbesserter Zugang zu Férdermitteln,

o Interessenvertretung der Stadt und/oder des Amtes ggu. hdheren Planungsebenen.

Durch das professionelle Mobilititsmanagement der KielRegion und des Kreises stehen
bereits Know-how und Ressourcen zur Verfugung, die mit einer guten Schnittstellengestaltung
auch Synergien fir die Umsetzung des Preetzer Mobilitatskonzeptes erzeugen kénnen. Daher ist
mit der KielRegion und mit dem Mobilitdtsmanagement des Kreises PIon eine besonders intensive
Zusammenarbeit im Mobilititsmanagement anzustreben, auch um Preetz als Modellstadt und fir
Pilotprojekte zu etablieren.

Bei der Erstellung des Mobilitdtskonzeptes hat sich die begleitende Expertenrunde bewahrt und
wertvolle Anregungen flr die Inhalte und mégliche Unterstitzungen geliefert. Daher sollte auch
die Umsetzung des Mobilitatskonzeptes durch ein ahnliches Gremium begleitet werden, dass
insbesondere die wichtige Schnittstellenfunktion zum Kreis und zur KielRegion, aber auch zu
weiteren Verkehrsakteuren wie Polizei, VKP oder ADFC im Sinne eines ,runden Tisches” ausfullt.
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5.8.5 Aufbau einer Kooperation mit den Schulen zur Mobilitat

Kinder und Jugendliche, die ihre Wege vor allem zu Ful}, mit dem Fahrrad oder dem Bus zurtck-
legen, leisten einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz. Gleichzeitig werden dabei die Grundlagen
fur klimafreundliches Mobilitatsverhalten im spateren Leben gelegt. Schulen kdnnen durch ein
gezieltes Mobilitatsmanagement und Bildungsangebote einen Beitrag zu diesem nachhaltigen
Mobilitatsverhalten leisten. Die im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes durchgefuhrte Jugendwerk-
statt hat ein groRRes Interesse von Schiler:innen und Lehrkraften an dem Thema gezeigt.

Ein gemeinsamen Projekt ,sicherer Schulweg mit Nahmobilitat und OPNV* und der Aufbau eines
schulisches Mobilitatsmanagement kann die klimafreundliche Organisation der Schul- und
Freizeitwege junger Menschen unterstitzen. Das Mobilitatsverhalten der Schiler:innen wird maf-
geblich durch die Eltern, teilweise auch durch die Lehrkrafte beeinflusst. Das schulische Mobili-
tatsmanagement muss daher sowohl die Kinder als auch die Eltern ansprechen. Die Sensibilisie-
rung fur das klimafreundliche Mobilitatsverhalten auf dem Weg zur Schule bedarf gleichzeitig einer
breiten Akzeptanz der Malnahmen, die nur unter der frihzeitigen Einbindung aller Akteure
erreicht werden kann.

Zur ldentifizierung der lokal spezifischen Handlungsbedarfe kénnen Schiler:innen mit einem
zustandigen Verkehrsbeauftragten der Schule gemeinsam erarbeiten. In einem Beteiligungs-
prozess der unterschiedlichen Akteure sind Ideen zu entwickeln sowie die Organisation und Reali-
sierung von MaRRnahmen voranzubringen. Mallinahmen konnen infrastrukturelle Veranderungen (z.
B. Radabstellanlagen) oder organisatorische Anpassungen umfassen (Anderung der Unterrichts-
zeiten, Kampagnen, Einrichtung von Elternhaltestellen). Ein Schwerpunktthema ist die Erstellung
von Schulwegeplanen in Kooperation mit der KielRegion.

Das stadtische Mobilititsmanagement koordiniert die Aktivitdten und kiimmert sich um die vertie-
fende Planung, Finanzierung und Umsetzung von Maflihahmen und Projekten. Eine besondere
Chance des schulischen Mobilititsmanagement ist die Sensibilisierung der Schiler:innen fur
klimafreundliche Mobilitat und ggf. die Multiplikation an ihre Eltern (,Elterntaxi).
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6 MaRnahmenplan und Wirkungsanalyse

6.1 MaRnahmenplan

Die Ubersicht der Handlungsempfehlungen mit Prioritdten und Kosten enthalt in einer Tabelle eine
zusammenfassende Aufstellung samtlicher Handlungsempfehlungen des Mobilitatskonzeptes der
Stadt Preetz (vgl. Anlage 8). Es wurden dabei wegen ihrer Bedeutung auch einige Punkte aufge-
nommen, die erst zu einem spateren Zeitpunkt konzeptionell bearbeitet werden.

Weiter gilt es zu beachten, dass einige MaRhahmen mit den Aktivitdten zur Stadtentwicklungs-
planung abzugleichen sind. Insbesondere bei der Aufwertung und Neugestaltung der Radver-
kehrsanlagen und dem Umbau von Stralenrdumen und Knoten sind auflerdem zusatzliche
Akteure mit einzubinden sowie bei aufwendigeren und komplexen Mallnahmen auch weitere
offentliche Beteiligungen und erganzende Beschlisse in den Gremien der Selbstverwaltung sinn-
voll. Zu den wichtigsten Akteuren bzw. Zustandigkeiten auer der Stadt- und Amtsverwaltung
gehdren der LBV.SH (MalRnahmen fir die Landesstralen) und der Kreis PIon insbesondere
dessen Verkehrsbehorde sowie KielRegion und die NAH.SH.

Fir einige Infrastrukturprojekte und komplexere Planungssituationen wie weitere MaRnahmen zur
Verkehrsberuhigung und die Gestaltung der Mobilitatsdrehscheibe am Bahnhof sind Vertiefungs-
planungen erforderlich, die zum Teil auch noch weitergehende Aktivitdten (z. B. Verkehrserhebun-
gen und Geschwindigkeitsmessungen) erfordern.

Den Projekten / MaRnahmen sind Prioritaten und Kostenschatzungen zugeordnet. Bei der Zutei-
lung der Prioritaten stehen die erwarteten Wirkungen bzw. der Nutzen im Vordergrund, die aber
mit dem Zeit- und Ressourcenaufwand sowie einer generellen Einschatzung der zeitlichen Reali-
sierbarkeit abgeglichen sind. Dies bedeutet, dass MalRnahmen mit einer gleichstarken Wirkung
unterschiedliche Prioritaten erhalten kénnen, wenn Sie aus der Einschatzung des Aufwandes nicht
parallel bzw. zeitgleich umgesetzt werden kénnen.

Die Kosten werden Kostenkategorien zugeordnet soweit nicht bereits fundierte Kostenannahmen
aus anderen Untersuchungen vorliegen oder diese als Zielwert (z.B. jahrliches Budget flr das
Fahrradparken) genau beziffert werden kénnen. Der Verzicht auf eine konkrete Kostenangabe
begriindet sich durch die vorliegende Planungstiefe (noch keine Vorentwurfs- oder Entwurfspla-
nung) und die derzeit starken Preisschwankungen bei der Vergabe von baulichen und technischen
Leistungen.

Der in der Ubersicht genannte Zeitrahmen bezieht sich auf die Ausfilhrung, so dass ggf. ein
entsprechender Prifungs- und Planungsvorlauf zusatzlich zu bertcksichtigen ist. Grundsatzlich
sollten die mit Prioritdt 1 oder 2 benannten Empfehlungen mdglich zlgig in die weitere Vorberei-
tung und Abstimmung Uberflhrt werden. Der genauen Zeitrahmen kann aber nur von der Verwal-
tung festgelegt werden, da hier noch ein Abgleich mit den Personalressourcen und den Finanzie-
rungsmitteln erfolgen muss. Bei forderfahigen Malinahmen sind zudem die Bedingungen und die
Zeitfenster fir die Antragsstellung zu beachten.
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Einige Handlungsempfehlungen kénnen kurzfristig als Quick-Wins durchgefuhrt oder begonnen
werden. Dies sind vor allem solche, die verhaltnismafig wenig Umsetzungsaufwand bzw.
Ressourcen und einen geringeren Umsetzungsvorlauf erfordern. Dazu gehdren unter anderem

Fortsetzung der Verkehrsschauen mit besonderen Fokus auf den Ful3- und Radverkehr
auch zur Beseitigung kleinerer Mangel wie fehlende Bordsteinabsenkungen, Griinbewuchs,
Hindernisse durch Stadtmdblierung / Laternenmasten / Verkehrszeichen,

Beschilderung durchlassiger Sackgassen,

Offensive zum Fahrradparken,

Einrichtung einer FahrradstraRBe als Pilotprojekt,

Gestaltung einer Stralle mit Piktogrammketten als Pilotprojekt,

Erstellen von Informationsangeboten und _bffentlichkeitsarbeit zum Radverkehr
in Kooperation mit der RAD.SH und zum OPNV in Kooperation mit der VKP.

Fir die Tabelle der Handlungsempfehlungen wurden folgende Kategorien gewahlt:
Prioritat:

Prioritat 1 = Sehr wichtig / vordringlich

Prioritat 2 = Wichtig / dringlich

Prioritat 3 = Wichtig / zeitlich abgestuft

Zustandigkeit:

PRE = Stadt Preetz

PLO = Kreis Plén

KIER = KielRegion

SH = Land Schleswig-Holstein inkl. LBV.SH und NAH.SH

EX = Sonstige externe Akteure
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6.2 CO2-Bilanz

Fir die CO2-Bilanzierung wurde ein ganzheitlicherer Ansatz nach dem sogenannten ,Verursa-
cherprinzip“ und dem Prognosezeithorizont 2030 gewahlt. Dieser Ansatz ist umfassender als die
Methodik des ,Territorialprinzips®. Die Durchfihrung der Berechnungen erfolgte mit dem
Verkehrsmodell der KielRegion, in das alle relevanten Daten eingepflegt sind und regelmaRig
aktualisiert werden. Kernpunkte des gewahlten Ansatzes sind:

e Alle Wege der privaten Bevdlkerung der KielRegion werden ihn ihrem kompletten Verlauf
von Quelle-Ziel exportiert.

e Wege, die Quelle und/oder Ziel im Stadtgebiet von Preetz haben, werden fir die
Bewertung herangezogen.

e Reine Durchgangsverkehre und Wirtschaftsverkehre werden nicht mit einbezogen, da
diese durch die MalRnahmen nur wenig reduziert, sondern eher lokal umverteilt werden.

e Die B76 wurde nicht berlcksichtigt, da die Effekte kaum oder gar nicht durch das
Mobilitatskonzept beeinflussbar sind.

Es wird somit die CO2-Bilanz fir die gesamte Wegelange gebildet, so dass z.B. fiur verlagerte
Wege in/aus Richtung Kiel ein deutlich hoherer Einspareffekt auftritt, als wenn der Weg an der
Preetzer Stadtgrenze gekappt wird.

Alle Berechnungen berucksichtigen nur die verkehrlichen Ma3nahmen und keine Effekte durch die
Technologieentwicklung z.B. Zunahme der E-Fahrzeuge, um die Effekte des Mobilitatskonzeptes
transparent darzustellen und nicht durch externe Wirkungen zu verfalschen. Mit der Berlcksichti-
gung einer voranschreitenden Zulassung von Elektrofahrzeugen kann der CO2-Ausstol3 nochmals
um etwa 30% gesenkt werden, wenn sich Entwicklung der letzten drei Jahre in der Verbreitung
von Elektrofahrzeugen fortsetzt. Betrachtet werden drei Planfalle:

Ohne-Fall
= Status mit allgemeinen verkehrlichen Entwicklungen und allen
bis 2022 noch umgesetzten Mallnahmen

Mit-Fall
= alle Mallnahmen des Mobilitdtskonzeptes mit externer Zustandigkeit
oder Unterstutzung (z.B. KielRegion, Kreis Plén, LBV.SH)

Mit-Fall+
= zusatzliche MaRnahmen in Eigenverantwortung der Stadt Preetz
(z.B. Fahrradstralien, Verkehrsberuhigung im gemeindlichen Stra3ennetz)

Das Ergebnis der Berechnungen zeigt, dass auch mit den weitreichenden Mallhahmen des Mobi-
litatskonzeptes die angestrebte Klimaneutralitat im Verkehrssektor bis 2030 nicht erreicht werden
kann. In Bezug auf das Preetzer Stadtgebiet ergeben sich aber immerhin 30-35% CO2-Reduzie-
rung und mit Berlcksichtigung der Elektromobilitat 50-60% Ersparnis. Da in der Prognose derzeit
eine Reihe unwagbarer Faktoren enthalten sind, sollten die Zielsetzungen beibehalten und ggf. auf
einen langfristigeren Zeithorizont ausgerichtet werden. Der Handlungsplan des Mobilitatskonzep-
tes leistet in jedem Fall einen mafigeblichen Beitrag zum Klimaschutz und kann bei erfolgreicher
Umsetzung perspektivisch mit weiteren MaRlnahmen erganzt werden.
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Bild 6-3: Ergebnisse der Berechnungen zur CO2-Bilanz
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6.3 Forderkulisse

Derzeit gibt es eine umfangreiche Foérderkulisse fur verkehrliche MaRnahmen, die sich laufend
verandert und kontinuierlich neuen Gegebenheiten anpasst wird. Schwerpunkt der Foérderung
bilden die Radverkehrsférderung, die Starkung des OPNV, multimodale Infrastrukturen und die
Elektromobilitat. Aufgrund der Vielzahl und Komplexitat von Fordertopfen und der zugehdrigen
Férdermodalitaten kann hier nur ein grober Uberblick vermittelt werden. Weitergehende und aktu-
elle Informationen sind Uber die einschlagigen Internet-Plattformen verfugbar (z.B.
www.nationaler-radverkehrsplan.de, www.pti.de, www.eksh.org, www.schleswig-holstein.de,
www.bag.bund.de, www.bmvi.de).

Eine aktuelle Forderung speziell fir den Radverkehr gibt es mit dem Sonderprogramm
Stadt&Land des BMVI, mit dem im Rahmen des Klimaschutzprogramms 2030 der Bundesregie-
rung erstmals auch Investitionen in den Landern und Kommunen zur Weiterentwicklung des Rad-
verkehrs vor Ort unterstiitzt werden. Dies umfasst den Neu-, Um- und Ausbau flachendeckender,
sicherer Radverkehrsnetze, eigenstandige Radwege, Fahrradstral’en, Radwegebricken oder —
unterfihrungen, Abstellanlagen und Fahrradparkhauser sowie den Lastenradverkehr. Zustandig
ist das Bundesamt fur Glterverkehr BAG.
(https://www.bag.bund.de/DE/Foerderprogramme/Radverkehr/SonderprogrammStadtLand/ )

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick zu einer Auswahl grundsatzlicher Férdermdglichkeiten:

Fordergegenstand Forderkoordinator und Férderprogramm
(Auswabhl)
Radwegeneubau / Radwegeausbau =  Sonderprogramm Stadt und Land

= Land SH (GVFG-SH)
= Land SH (BMUBR, Kommunalrichtlinie)

Fahrradstra’en, Schutzstreifen =  Sonderprogramm Stadt und Land

= Land SH (BMUBR, Kommunalrichtlinie)
Umgestaltung Knotenpunkte = Land SH (GVFG-SH)

=  PTJ (Klimaschutz durch Radverkehr)
Umgestaltung StraRenrdume = Land SH (Stadtebauférderung)
Fahrrad-Abstellanlagen =  Sonderprogramm Stadt und Land

=  PTJ (Klimaschutz durch Radverkehr)
= Land SH (BMUBR, Kommunalrichtlinie)
= Land SH (LBO-SH, Abldsebetrage)

E-Ladesaulen = PTJ (Klimaschutz durch Radverkehr)
= EKSH (KliKom)
Radwegweisung = PTJ (Klimaschutz durch Radverkehr)

= AktivRegion

Nicht-investive MaBnahmen (z.B. Offentlichkeitsarbeit) = AktivRegion
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7  Monitoringkonzept

Das Mobilitatskonzept der Stadt Preetz ist als umsetzungsorientiertes Konzept angelegt. Vor dem
Hintergrund sich verandernder Rahmenbedingungen (z. B. Energiekosten, Bevolkerungsentwick-
lung, Finanzierungsmdglichkeiten) ist die wirksame Realisierung eines langfristig angelegten
Handlungskonzepts keineswegs von vornherein garantiert, da ver-kehrsrelevante MalRnahmen
stets im Kontext zu gesellschaftlichen, 6konomischen und umweltbedingten Rahmenbedingungen
betrachtet werden miissen. Aufgrund der Schwierigkeit zukiinftige, ausschlaggebende Verande-
rungen abzusehen, dient ein begleitendes Evaluationskonzept dazu, MaRRnahmenwirkungen im
Umsetzungsprozess sowie Abweichungen zur Zielsetzung frihzeitig zu erkennen, um dann
adaquat reagieren und handeln zu kénnen.

Das Monitoringkonzept beschaftigt sich im Wesentlichen mit der Prozessevaluation, zeigt aber
auch die Vorgehensweise fur die Evaluation von Einzelmalnahmen und Projekten auf. Die
Prozessevaluation besteht aus den beiden Bausteinen der Umsetzungsanalyse und der
Wirkungsanalyse. Dazu wird ein messbares Indikatorensystem vorgeschlagen, welches als
Kontrollinstrumentarium in der Mallhahmenumsetzung dient.

Um einen transparenten Prozess zu gewahrleisten und insbesondere die Entscheidungstrager in
der Umsetzung mitzunehmen, werden regelmafige Berichte zur Rickkopplung mit Politik und
Offentlichkeit empfohlen. Dies erleichtert die Nachvollziehbarkeit und damit gleichzeitig die
Akzeptanz gegenuber dem Prozess selbst und auch potenziell erforderlicher Anpassungen. Es ist
zu beachten, dass fir den Evaluierungsprozess entsprechende Ressourcen in personeller wie
auch finanzieller Hinsicht bereitzustellen sind, um ein regelmafiges Monitoring zu gewahrleisten.

Die Evaluation des Umsetzungsprozesses umfasst die beiden Bausteine der Umsetzungsanalyse
und Wirkungsanalyse, deren Ergebnisse in unterschiedlichen Zeitintervallen dokumentiert werden.
Wahrend die Umsetzungsanalyse den Prozess der Umsetzung betrachtet (welche MalRnahmen
wurden umgesetzt und werden aktuell geplant? wo gibt es Erfolge und Hindernisse bzw. Schwie-
rigkeiten?), wird mit der Wirkungsanalyse die Zielerreichung gepriift (wie weit ist der Fortschritt zur
Erreichung der Ziele? gibt es Bedarf zur Anpassung der Handlungsstrategie?). Die Erkenntnisse
aus der Evaluation von EinzelmalRnahmen und Projekten kénnen in die Prozessevaluation einflie-
Ren. Insofern in der Prozessevaluation Effekte festgestellt werden, die nicht zielfihrend sind, ist
die Anpassung des MalRnahmenkonzepts zu prifen und ggf. nachzusteuern.

Die Umsetzungsanalyse wertet aus, wie viele Projekte bereits umgesetzt wurden bzw. sich in
Planung befinden. Auch vor dem Hintergrund von Erkenntnissen aus der Evaluation von Einzel-
mafRnahmen und Projekten werden Erfolge und Schwierigkeiten bzw. Hemmnisse in der Umset-
zung dokumentiert. Daraus kénnen erste Konsequenzen fur die weitere Umsetzung erfolgen. Die
Auswertung des Umsetzungsfortschritts sollte etwa alle zwei Jahre erfolgen und mit einem Umset-
zungsbericht in Politik und Offentlichkeit kommuniziert werden.
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Die Wirkungsanalyse Uberprift die Zielerreichung der Umsetzung. Sie basiert auf vier metho-
dischen Saulen: Mobilitatserhebungen in Form von Haushaltsbefragungen, Verkehrserhebungen
fur alle Verkehrstrager, Auswertung von Statistiken und Messungen sowie Verlagerungs- und
Emissionsberechnungen unter Nutzung des Verkehrsmodells der KielRegion. Da parallel zur
Umsetzung des Preetzer Mobilitatskonzeptes auch andere verkehrliche Konzepte wie der Master-
plan Mobilitat der KielRegion umgesetzt werden, ist eine Abstimmung der Evaluationsverfahren
sinnvoll. Dabei geht es einerseits darum, Synergieeffekte in der Datenerhebung zu identifizieren
und zu nutzen, sowie andererseits um den Abgleich der Ergeb-nisse. Fir die Wirkungsanalyse
wird ein Zyklus von hochstens 5 Jahren vorgeschlagen. In der Bilanz werden die Ergebnisse der
Wirkungsanalyse mit der Umsetzungsanalyse zusammengeflihrt. Dieser Turnus ermdoglicht auch
fur die Entscheidungstrager eine Reflektion des Umsetzungsprozesses je Legislaturperiode.

Das Malnahmenkonzept benennt einige Verkehrsversuche und Pilotprojekte, mit denen neue
Handlungsansatze erprobt werden sollen. Die Umsetzung dieser Einzelmal3nahmen ist gesondert
zu evaluieren, um die gewonnenen Erfahrungen fundiert bewerten und ggf. die Mallhahmen in
eine Dauerldosung Uberfihren zu kdnnen. Bei der Umsetzung von EinzelmalRnahmen ist die
Ermittlung von Wirkungen durch Vorher-/ Nachheruntersuchungen méglich. Im Ergebnis kdnnen
Erfolge der Mallnahme ebenso wie Schwierigkeiten in der Umsetzung erkannt und benannt
werden. Die Evaluation von Einzelprojekten ermdglicht so ein Lernen aus Erfahrungen. Das
Erproben neuer Handlungsansatze kann mit der Leitidee ,Vom Projekt zum Prinzip“ durch die
Evaluation systematisiert werden.

B
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4 &

553

e o ¥
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Bild 7-1: Entwurf fiir ein Monitoring zum Mobilitdtskonzept
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